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магистерской диссертации на тему «Формирование направлений развития 
малой авиации сибирского региона с учетом международного опыта» 
 
Анализ литературы, результатов современных исследований и 
практической деятельности предприятий в сфере малой авиации, позволил 
сформулировать проблему, которая заключается в необходимости разработки 
направлений развития малой авиации в сибирском регионе. 
Тема магистерской диссертации: «Формирование направлений развития 
малой авиации сибирского региона с учетом международного опыта» 
Цель магистерской диссертации: разработать направления развития 
малой авиации в регионе в целях повышения транспортной доступности, 
ускорения роста воздушных перевозок и авиационного обслуживания 
населения и в целом экономики Красноярского края. 
Объект исследования: малая авиация, как отрасль экономики. 
В теоретической части исследования рассмотрены основные особенности 
развития малой авиации в РФ, исследованы подходы к определению малой 
авиации и дано авторское определение малой авиации, рассмотрены функции, 
задачи и роль малой авиации, а так же особенности управления авиационной 
отраслью. 
Во второй части исследования был рассмотрен мировой рынок малой 
авиации, проанализирован зарубежный опыт развития и управления малой 
авиацией, в частности в США, Западной Европе и Азии. 
В третьей части исследовано состояние рынка малой авиации в 
сибирском регионе, разработан проект Концепции развития малой авиации 
Красноярского края. 
Основные понятия: малая авиация (МА), авиация общего назначения 
(АОН), авиационная инфраструктура, воздушное судно (ВС), летательный 




Выпускная квалификационная работа по теме «Формирование 
направлений развития малой авиации сибирского региона с учетом 
международного опыта» состоит из 120 страниц машинописного текста, 70 
использованных источников. 
Цель работы – разработать направления развития малой авиации в 
регионе в целях повышения транспортной доступности, ускорения роста 
воздушных перевозок и авиационного обслуживания населения и в целом 
экономики Красноярского края. 
Актуальность темы работы обусловлена особым территориальным 
расположением Красноярского края. В регионе, имеющем огромную 
территорию и протяженные границы, в сочетании с весьма слаборазвитой 
сетью железнодорожных и автомобильных коммуникаций в районах Крайнего 
Севера и приравненных к ним местностях, малая авиация имеет важнейшее 
значение для обеспечения жизнедеятельности населения.  
Разработанная в ходе исследований «Концепция развития малой авиации 
Красноярского края» определяет основные цели, задачи и принципы 
государственного регулирования авиационной деятельности в регионе и 
призвана определить роль государства и границы его вмешательства в 
процессы регулирования этой деятельности без нарушения принципов 
рыночной экономики. 
Новизна и личный вклад автора по результатам исследований состоят в 
следующем:  
1. Дано авторское определение малой авиации. 
2. Разработан проект Концепции развития малой авиации Красноярского 
края.  
3. В рамках концепции разработано мероприятие по развитию МА на 
примере нового внутрирегионального маршрута. 





Graduation qualification work on "Shaping directions for development of small 
aviation of the Siberian region, taking into account the international experience" 
consists of 120 pages of typescript, 70 of sources used.  
The aim of this work is to work out the direction of development of small 
aviation in the region in order to improve transport accessibility, accelerating the 
growth of air transport and aviation services and total economy of  Krasnoyarsk 
region. 
The relevance of the theme of the work is due to the special territorial location 
of the Krasnoyarsk Territory. In a region that has a vast territory and long borders, 
combined with a very underdeveloped network of rail and road communications in 
the regions of the Far North and equated localities, small aviation is of paramount 
importance for ensuring the livelihoods of the population. 
The "Concept for the development of small aviation in the Krasnoyarsk 
Territory" developed during the research defines the main goals, objectives and 
principles of state regulation of aviation activities in the region and is designed to 
determine the role of the state and the boundaries of its intervention in the regulation 
of this activity without violating the principles of a market economy. 
The novelty and personal contribution of the author on the results of the 
research are as follows: 
1. The author's definition of small aviation is given. 
2. A draft concept for the development of small aviation in the Krasnoyarsk 
Territory was developed. 
3. Within the framework of development of the developed activity on the 
development of MA on the example of a new intraregional route. 
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Актуальность темы работы обусловлена особым территориальным 
расположением Красноярского края. В регионе, имеющем огромную 
территорию и протяженные границы, в сочетании с весьма слаборазвитой 
сетью железнодорожных и автомобильных коммуникаций в районах Крайнего 
Севера и приравненных к ним местностях, малая авиация имеет важнейшее 
значение для обеспечения жизнедеятельности населения.  
Во времена СССР малая авиация развивалась параллельно с «большой». 
К середине 1980-х годов самолёты советской малой авиации выполняли до 1 
млн. рейсов в год, перевозя за этот срок почти 10 млн. пассажиров. С 1993 года 
объём таких перевозок сократился в 50 раз. Сейчас действует всего около 340 
аэродромов.  
Создававшийся десятилетиями научно-технический и производственный 
потенциал авиационной промышленности, обеспечивающий России место 
одной из ведущих авиационных держав в мире, является  ценнейшим 
достоянием страны. Авиационная  промышленность остается одной из отраслей 
промышленности, способных создавать высокотехнологичную продукцию на 
мировом уровне.  
Однако за последние годы в результате перемен в экономике и 
социальной сфере, падения платежеспособного спроса населения, появления 
сложностей в процессе адаптации к сформировавшимся в стране рыночным 
условиям и издержек реорганизации, гражданская авиация и авиационная 
промышленность России оказались в тяжелом положении.  
В Российской Федерации до настоящего времени малая авиация не 
включена в сферу экономических интересов государства, а потому ее вклад в 
экономику не соответствует масштабам страны. 
Без целенаправленной государственной поддержки малая авиация не в 
состоянии воплотить свой потенциал в этой области. Это создает серьезную 
проблему безопасности населения региона. 
Одной из ключевых причин сложившейся ситуации является 
несовершенное воздушное законодательство, в частности, определение авиации 
общего назначения в действующем Воздушном Кодексе РФ и следующие за 
ним правовые ограничения, вводимые ФАП. 
Разработанная в ходе исследований «Концепция развития малой авиации 
Красноярского края» определяет основные цели, задачи и принципы 
государственного регулирования авиационной деятельности в регионе и 
призвана определить роль государства и границы его вмешательства в 
процессы регулирования этой деятельности без нарушения принципов 
рыночной экономики. 
Степень разработанности темы исследования. Проблемами развития 
малой авиации в России  занимаются  такие известные ученые и специалисты, 
как: П. Иванов, С. Рябухин, В. Попов, Г. Шибанов и другие. Тема развития 
малой авиации затрагивалась в статьях первого заместителя Комитета Совета 
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Федерации по обороне и безопасности В.Д. Ключенка [30], в его работах были 
изложены положения  концепции развития малой авиации в России.  
Концепция реализована в законодательной инициативе членов Совета 
Федерации Озерова В.А., Ключенка В.Д. и Трушникова В.Г. в проекте ФЗ «О 
развитии малой авиации в Российской Федерации». В 2005 году рабочая группа 
при Комитете по обороне и безопасности Совета Федерации начала разработку 
ФЗ «О развитии малой авиации в Российской Федерации». 
С 2008 года в Башкирии согласно программе «Развитие авиации общего 
назначения в Приволжском федеральном округе на 2008-2015 годы» создаётся 
кластер лёгкой и сверхлёгкой авиации, который включает проектирование, 
разработку, производство и реализацию авиатехники, а также подготовку 
кадров. 
Объектом исследования является малая авиация, как отрасль экономики.  
Предметом исследования являются направления развития малой авиации 
Сибирского региона. 
Цель работы – разработать направления развития малой авиации в 
регионе в целях повышения транспортной доступности, ускорения роста 
воздушных перевозок и авиационного обслуживания населения и в целом 
экономики Красноярского края. 
Задачи работы:  
1. Исследовать подходы к определению малой авиации. 
2. Проанализировать особенности управления авиационной отраслью, 
систему государственного регулирования в области малой авиации, авиации 
общего назначения и коммерческой авиации. 
2. Изучить зарубежный опыт развития и управления в малой авиации. 
3. Охарактеризовать состояние рынка малой авиации в РФ. 
4.  Оценить современное состояние авиационной отрасли в Красноярском 
крае. 
5. Разработать концепцию развития малой авиации Красноярского края. 
6. Разработать маршрут для внутрирегиональных переврзок 
7. Сформировать основные направления развития МА в регионе. 
Основной идеей работы является совершенствование механизмов 
развития малой авиации в регионе, обеспечение согласованных действий 
федеральных органов исполнительной власти и органов исполнительной власти 
субъектов Российской Федерации по разработке и реализации основных 
направлений государственной политики в области авиации общего назначения. 
Теоретической и методологической основой работы являются труды 
отечественных и зарубежных ученых по вопросам, связанным с данным 
исследованием. При раскрытии темы автор опирался на нормативно-правовые 
документы Российской Федерации по вопросам развития авиационной отрасли 
экономики. В ходе исследования были изучены и использованы 
законодательные и нормативные акты Российской Федерации, решения и 
постановления Правительства, а также федеральные и региональные 
программы поддержки и развития авиационной отрасли. 
7 
 
В работе для достижения сущности исследуемой проблемы использованы 
методы научного исследования:  методы сравнительного, количественного, 
структурного анализа и синтеза. 
Структура  работы отражает логику и последовательность исследования. 
Выпускная квалификационная работа состоит из введения, трех глав, 
заключения, списка литературы и приложения. Основной текст изложен на 120 
страницах машинописного текста, включает 17 рисунков, 13 таблиц.  
Список литературы насчитывает 70 источников.  
Апробация. В рамках данного исследования опубликованы 2 статьи 
[27,48].  
Новизна и личный вклад автора по результатам исследований состоят в 
следующем:  
1. Дано авторское определение малой авиации. 
2. Разработан проект Концепции развития малой авиации Красноярского 
края.  
3. В рамках концепции разработано мероприятие по развитию МА на 
примере нового внутрирегионального маршрута.  




1 Теоретические аспекты и основные особенности развития малой 
авиации в РФ 
 
1.1 Продукция международного рынка малой авиации (определение 
малой авиации) 
 
Малая авиация (МА) по всему миру уже давно стала неотъемлемым 
инструментом частной жизни населения в любом уголке земного шара и 
является неотъемлемой частью глобальной транспортной системы. 
Роль и значение малой авиации в развитии глобальной транспортной 
системы подчеркнул Марсель Фелтен – главный вице-президент 
Международного совета ассоциации владельцев воздушных судов и частных 
пилотов (IAOPA): «…89% всех воздушных судов в мире работают в рамках 
авиации общего назначения (АОН), 87% всех полетов классифицируются, как 
полеты АОН и 80% всех пилотов летают на воздушных судах АОН» [53]. 
Международный совет IAOPA представляет интересы авиации общего 
назначения по всему миру, в совет входят более 470000 пилотов АОН из 46 
стран [45]. 
Малая авиация является удобным и популярным транспортным 
средством. Потребителями  продукции международного рынка малой авиации 
являются: частные лица, организации, сельскохозяйственные объединения, 
аэроклубы, а также государственные органы по всему миру. 
Абсолютными лидерами на международном рынке МА являются США, 
по данным GAMA, МА приносит экономике этого региона более 150 млрд. 
долл. в год, и обеспечивает рабочими местами более 1,3 млн. человек [17]. 
Также можно отметить, что при проведении анализа состояния АОН в 
разных странах, сравнивают, обычно, с показателями отрасли в США. 
Малая авиация становится все более значимой частью экономики стран. 
Если стоимость перевозки пассажиров и грузов в авиации общего назначения 
достаточно высока, то использование самолетов со значительно более легким 
весом, позволяет получить экономию как на топливе, так и на инфраструктуре. 
В совокупности эти факторы могут дать значительный экономический эффект 
от более широкого применения малой авиации. 
Существует множество факторов, которые влияют на изменение 
авиационных пассажиро- или грузопотоков. Часть из них зависит от 
географических особенностей, а также существует еще целый ряд факторов, 
универсальных для любого региона. 
Область применения МА в России все расширяется, но она все еще 
отстает от мирового уровня развития. Всему виной крайне медленные темпы 
развития правовой и регулирующей базы малой и частной авиации, что сделало 
эту сферу деятельности в России почти нелегальной и крайне дорогой. 
В настоящее время реализуется политика государственной программной 
поддержки МА, но она до сих пор не покрывает потребности отрасли как в 
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финансировании, так и в расширении области применения малой авиации в 
России. Полеты МА достаточно дорогие и не обеспечивают необходимый 
уровень безопасности, что в целом противоречит целям транспортной 
стратегии Российской Федерации на период до 2030 г., где одним из 
направлений транспортной политики в области развития транспортной 
инфраструктуры является «государственная поддержка развития аэропортовой 
инфраструктуры, аэронавигационной системы и парка воздушных судов, в 
первую очередь региональной авиации» [8]. 
Но, несмотря на то, что использование МА набирает все большие 
обороты, законодательно это понятие до сих пор не определено, и обычно 
подразумевается, что летательные аппараты МА имеют малый взлетный вес. 
Официально понятие «малая авиация» в мировой практике не определено, 
вследствие этого, в различных нормативных актах, законах и программах 
развития отраслей в это понятие включается большой спектр различных 
летательных аппаратов, что затрудняет разработку нормативной и 
законодательной базы, налоговой и тарифной политики применительно к АОН. 
Все наиболее часто встречающиеся в литературе подходы к определению 
«малая авиация» или западное «авиация общего назначения», можно разделить 
на три группы (см. таблицу 1), учитывающие: 
 ограничения по весу и количеству посадочных мест воздушного судна; 
 выполняемые экономические, социальные и промышленные задачи; 
 ограничения по весу, кол-ву пассажиромест и области применения. 
Таблица 1 – Основные подходы к определению малой авиации 







легкая авиация, включающая летательные 
аппараты с количеством посадочных мест не 
более 9 (исключая места пилотов), с 
максимальным взлетным весом не более 5670 кг 
летательные аппараты относят к МА 
исходя из их веса и количества 
пассажиромест, при этом назначение и  
способы использования  данных 
летательных аппаратов не учитываются 





«малая авиация Российской Федерации – 
самостоятельный вид авиации (отрасль), 
предназначенный для обеспечения 
потребностей  граждан Российской Федерации, 
экономики субъектов Российской Федерации в 
авиационных работах, развития 
промышленности и инфраструктуры в регионах, 
удовлетворения интересов и решения  задач 
физических и юридических лиц, выполнения 
региональных и межрегиональных перевозок на 
территориях субъектов Российской Федерации, 
первоначальной подготовки и переподготовки 
авиационного персонала, а также для развития 
авиационного спорта и туризма в России» 
летательные аппараты относят к МА, 
первую  очередь, исходя из выполняемых 
ими задач, вес, количество 
пассажиромест не учитывается, 






авиация общего назначения, включающая все 
ЛА с взлетным весом не более 9000 кг и 
количеством пассажиромест не более 19, кроме 
судов военного назначения и выполняющих 
регулярные коммерческие перевозки 
очень широкое определение, отсутствует 
минимальный взлетный вес, считается, 
что малая авиация не может выполнять 
регулярные коммерческие перевозки 
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Все изложенные выше подходы не лишены недостатков, например, [5] 
совершенно не учитывает количество пассажиров и максимальный взлетный 
вес, в источнике [67] дано очень широкое трактование термина, 
подразумевающее невозможность использовать использование судов малой 
авиации для осуществления регулярных коммерческих перевозок. 
Подход, принятый, в частности, в российской нормативной практике 
относит летательные аппараты к малой авиации, в первую очередь, исходя из 
выполняемых ими задач [5]. Однако в данном законопроекте к судам малой 
авиации относят летательные аппараты весом до 21 тонны, а также 
беспилотные летательные аппараты. 
Для начала отметим, что самый главный документ в области 
эксплуатации авиации — «Воздушный Кодекс Российской Федерации» (ВК 
РФ)[2] — является едва лине самым «динамично изменяющимся». 
Авиация подразделяется на гражданскую, государственную и 
экспериментальную авиацию согласно статье 20 ВК «Виды авиации». 
А где же «Малая авиация»? Формально в действующей программе 
развития авиации в России понятие «малая авиация» присутствует. 
Резюмируем, довольно сложно развивать то, чего в актуальном кодексе нет. 
Статья 21. «Гражданская авиация» предлагает следующую 
классификацию: 
1. Авиация, используемая в целях обеспечения потребностей граждан и 
экономики, относится к гражданской авиации. 
3. Гражданская авиация, не используемая для осуществления 
коммерческих воздушных перевозок и выполнению авиационных работ, 
относится к авиации общего назначения, сокращенно (АОН). 
Мы видим, что «Малая авиация», как особый по множеству параметров 
вид, по-прежнему остается «за скобками». С технической точки зрения это 
нелепость. Но проект федерального закона «О развитии малой авиации в 
Российской Федерации» все еще остается проектом. 
В воздушном законодательстве Российской Федерации до настоящего 
времени не определено широко используемое в гражданском обществе, в 
нормативных документах исполнительной власти, в технической и специальной 
документации разработчиков и эксплуатантов летательных аппаратов (ЛА) 
понятие «малая авиация». Не определен и порядок государственного 
регулирования этой авиации. Не урегулированы и вопросы взаимодействия 
федеральных органов исполнительной власти и собственников ЛА малой 
авиации. Для субъектов Российской Федерации, авиакомпаний, научно-
исследовательских, научно-производственных и других предприятий, 
общественных и некоммерческих организаций, юридических и физических лиц 
и субъектов, осуществляющих многоплановую воздушно-транспортную 
деятельность, отсутствуют прозрачные правила для применения и эксплуатации 
ЛА малой авиации. 
Согласно общепринятому на Западе подходу, и наиболее подходящим к 
российскому определению «малая авиация», является «General aviation», «то 
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есть – общая авиация, которая не относится ни к военной, ни к коммерческой 
на регулярных линиях. Все остальные полеты и есть – «general aviation.» [52].  
Такой подход, принятый на Западе, в том числе и в США – признанном 
лидере в данной отрасли и области законодательного регулирования, к 
определению «малая авиация» является наиболее актуальным, но, тем не менее, 
на наш взгляд, не отражает полноты предназначения малой авиации. 
Из всего вышеизложенного, сформулируем авторское определение МА. 
Итак, малая авиация – это гражданская авиация специального назначения, 
объединяющая все гражданские летательные аппараты максимальным 
взлетным весом до 8600 кгс и числом пассажиров не более 19 человек, 
предназначенная для обеспечения потребностей граждан, развития экономики, 
социальной сферы и авиационных работ. 
Под летательным аппаратом в данном определении понимаются: 
самолеты, вертолеты, паропланы и дельтапланы, дельтамотопланы, планеры и 
мотопланеры, воздушные шары, аэростаты, дирижабли, беспилотные 
летательные аппараты. В данном исследовании будут подробно рассмотрены 
самолетный и вертолетный сектора международного рынка МА, так как именно 
они составляют основу исследуемого рынка. 
 
1.2  Функции (значение, роль) малой авиации и задачи 
 
Огромная территория российской федерации и ее географическое 
положение исторически определили воздушный транспорт как один из 
ключевых факторов социально-экономического развития. Для территории 
Крайнего Севера, Сибири и Дальнего Востока – это 70 % российской 
территории, 12 млн. населения, 28 тыс. населенных пунктов, где наземное 
сообщение затруднено и требует значительных временных затрат, – 
гражданская авиация зачастую является единственным средством, 
обеспечивающим круглогодичную транспортную доступность отдаленных 
населенных пунктов. 
Многие регионы России по своей площади в несколько раз превышают 
размеры крупнейших европейских стран, но при этом развитие сети 
автомобильных и железнодорожных дорог в них крайне низкое. По крайней 
мере, в 16 субъектах Российской Федерации местное авиасообщение 
объективно должно являться массовым социальным видом транспорта, а 
именно в Ненецком, Ханты-Мансийском, Ямало-Ненецком, Чукотском 
автономных округах, Камчатском, Красноярском, Хабаровском краях, 
Магаданской, Архангельской, Иркутской, Томской и Сахалинской областях, 
республиках Саха (Якутия), Бурятия, Коми и Тыва. Социальные маршруты 
должны существовать и в других субъектах страны. В Красноярском крае 
примерно на 40% территорий нет иного транспорта, кроме авиации. Если летом 
или зимой есть какие-то альтернативные пути, то в осеннюю или весеннюю 
распутицу ничем другим добраться туда нельзя. 
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В связи с этим социальная и экономическая функции воздушного 
транспорта, и в первую очередь малой авиации, приобретают особую 
значимость для обеспечения конституционных прав граждан на свободу 
передвижения. Помимо перевозки пассажиров и грузов, малая авиация 
необходима для выполнения различных сельскохозяйственных работ, 
предупреждения и тушения лесных пожаров, оказания срочной медицинской 
помощи, обнаружения и ликвидации кризисных природных и техногенных 
ситуаций, мониторинга окружающей среды, геологоразведки, получения 
метеопрогнозов и решения многих других задач в отраслях российской 
экономики.  
В настоящее время в аграрном секторе применяются химические и 
биологические препараты, вносимые, как правило, ВС.  Применение авиации в 
данном случае объясняется ее преимуществами перед наземной техникой: 
сокращенные сроки проводимых работ, высвобождение трудовых ресурсов, 
способность выполнять работы при любом состоянии грунта, высокая 
производительность. 
Авиационные работы имеют специальную особенность как в технологии, 
так и экономической оценке. 
Классическое определение экономической эффективности ввел К. Маркс 
«... чтобы при минимуме авансированного капитала производить максимум 
прибавочной стоимости»[58]. Экономическую эффективность он тесно 
связывал с экономией рабочего времени. 
Вообще эффективность можно оценить только путем сравнения 
полученного результата с затратами, его обусловившими. Таким образом, не 
сам эффект, а только экономическая эффективность характеризует 
целесообразность конкретных мероприятий. 
Виды работ, выполняемых в аграрном секторе авиации: аэропосев семян, 
борьба с вредителями и болезнями культурных растений, борьба с сорняками, 
внесение удобрений, дефолиация, десикация, сеникация, регулирования таяния 
снега и льда, вызывание осадков путем ввода в облако реагентов, наблюдение 
за состоянием сельскохозяйственных угодий, сушка плодов путем создания 
турбулентности воздуха, отпугивание птиц, освобождение древьев от снежного 
покрова. 
Применение авиации в аграрном секторе улучшает качество 
сельскохозяйственных культур. Годовой экономический эффект, как считает, 
Н.В. Долбня, определяется по доходу, полученному за счет дополнительной 
прибыльности урожая[24]. 
 
ЭФ= [∆У*(Ц-Зуб)-За]*Sа                                                                    (1) 
 
где    ∆У- прибавка урожая за счет использования авиации; 
Ц - средняя закупочная цена, руб/ц; 
Зуб – затраты на уборку и реализацию дополнительного урожая; 
За – затраты авиации на авиаобработку, руб/га; 
13 
 
Sа – площадь авиационной обработки, га. 
Направлений для применения малой авиации в России много: создание 
воздушного «делового интернета», комплекса сервисных услуг, отечественной 
авиапромышленности по производству ЛА, совместных предприятий по 
различным сферам деятельности, летное обучение, авиаспорт, патрулирование, 
туризм, перевозка небольших грузов. Непосредственно малая авиация наиболее 
часто участвует в туристских перевозках, особенно при доставке туристов на 
природные и иные труднодоступные для других средств перевозки объекты. В 
крупных аэропортах, которые являются gateway, на континент или в страну, 
малая авиация используется как шаттл (shuttle) для доставки туристов 
челночными рейсами в местные туристские центры. Распространены услуги 
малой авиации для экскурсионных полетов над местностью туристского 
центра. 
Поддержка со стороны государства жизненно необходима для 
функционирования малой авиации в России. Так, государственная поддержка 
авиации местного сообщения осуществляется, например, в Европейском союзе, 
США, Австралии, Канаде. 
Статистика использования воздушных судов малой авиации в России за 
последние 10 лет свидетельствует о снижении пассажирооборота на 30%, 
грузооборота – на 50%, общего налета часов для выполнения работ в сфере 
отраслей народного хозяйства – на 44%, обработанной авиацией площади 
сельхозугодий – на 63%. При этом сокращение масштабов применения авиации 
характерно не только для легких самолетов, но и для местного воздушного 
сообщения в целом. 
Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года[8] 
в качестве одной из задач в сфере воздушного транспорта определила развитие 
и совершенствование аэропортов местного значения, а для малой авиации в 
части использования воздушного пространства – соответствующие изменения в 
ВК РФ. 
Другим словом, малая авиация - это большая перспективная отрасль, 
способная принести прибыль регионам субъектов Российской Федерации в 
сфере экономики, транспортно-воздушных услуг гражданам, развития 
многофункциональной инфраструктуры [42]. 
Малая авиация на Западе обозначается как General Purpose Aviation (GPA) 
- то есть основная, базовая. Именно GPA стала основой для формирования 
мощного рынка авиационных услуг и совершенного воздушного 
законодательства. Сегодня совершенно очевидно, что только коммерческой и 
деловой авиации совершенно недостаточно для развития инфраструктуры на 
всем российском пространстве и особенно там, где отсутствуют развитые 
транспортные коммуникации в сфере железнодорожных и автомобильных 
дорог. 
Россия, из-за своих размеров и практически полного бездорожья во 
многих районах, казалось бы просто обречена на использование малой авиации 
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в максимально возможном объеме. Однако, проблем, этому сопутствующих, 
немало. 
В России на сегодняшний день тысячи городов и населенных пунктов 
никак не связаны между собой. Около 12 млн. россиян живут в городах и 
поселках, где круглогодичного наземного сообщения с "большой землей" не 
существует. Причем большинство из этих удаленных мест - Крайний Север, 
Дальний Восток, Забайкалье, Предуралье, Зауралье - изобилует сырьевыми 
ресурсами, обеспечивающими основные доходы российской экономики, и при 
этом к ним отсутствует всепогодная транспортная доступность. В этих 
условиях малая авиация - единственный вид транспорта, позволяющий 
устранить эту проблему. 
Мировая малая авиация ежегодно производит более 32 млн. часов 
авиационных работ в грузопассажирских перевозках, в сфере авиационно-
химической защиты урожая в сельском хозяйстве, патрулировании нефте-, 
газопроводов, мониторинге и охране природных ресурсов и животного мира, в 
первоначальном обучении летного состава для гражданской и военной авиации, 
в развитии экономики и обеспечении жизнедеятельности населения удаленных 
территорий, а также во многих других сферах хозяйственного применения. 
Также необходимо понять, малая авиация развитых стран – это сфера 
деятельности МСБ и индивидуальных предпринимателей. Например, в США в 
строительстве легкомоторных самолетов, в обучении летно-технического 
персонала, техническом и аэродромном обслуживании, обеспечении запасными 
частями и материалами малой авиации работают 6150 предприятий МСБ. 
Авиационные услуги в сельском хозяйстве оказывают 1625 частных 
предпринимателей, имеющих в среднем меньше двух самолетов. Более 23 тыс. 
сельскохозяйственных самолетов и вертолетов находится в собственности 
фермеров, которые сами на них и работают. 
 
1.3 Особенности управления авиационной отраслью 
 
Развитие и управление отечественной авиацией – очень интересная и 
злободневная на сегодняшний день тема. Она сегодня касается практически 
всех, и фактически не проходит ни одного заседания Комитета по 
экономической политике, чтобы эта тема не затрагивалась в беседах сенаторов. 
Она сегодня актуальна и как никогда востребована. 
Управление и развитие авиационной отрасли заключается в создании и 
поддержании постоянно обновляемого научно-технического задела (НТЗ), 
являющегося системной основой разработки перспективной авиационной 
техники (АТ). Управление научными исследованиями и разработками 
промышленных технологий представляет собой нетривиальную задачу 
прогнозирования основных тенденций развития авиационных технологий и АТ, 
планирования разработки технологий и управления процессами их создания и 
передачи. Система управления созданием и обновлением НТЗ призвана 
вскрыть, с большой долей уверенности, основные тренды мирового научно-
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технологического развития, обеспечить концентрацию ресурсов на ключевых и 
вспомогательных направлениях, трансфер технологий, а также системную 
интеграцию в интересах разработки конкурентоспособной АТ[56]. 
Государство в последнее время реализует проектный подход, уделяя 
внимание среднесрочному прогнозированию и планированию в виде 
государственных и федеральных целевых программ, национальных проектов, 
стратегий 2020, а в отдельных случаях 2030. При всех недостатках и 
нестыковках подобных мероприятий их положительное влияние на развитие, 
бесспорно. Однако, для решения современных проблем национальной и 
глобальной безопасности нужен иной уровень прогнозирования и 
планирования, причем, не только в смысле значительного расширения 
горизонта предвидения (на 30 – 50 лет), но и в смысле его научной 
обоснованности. К сожалению, сегодня в этом отношении ситуация крайне 
неблагоприятна. 
Характеризуя систему стратегического планирования авиационной 
промышленности (АП), следует отметить, что «выработка стратегических 
замыслов (стратегий) базируется на стратегическом прогнозировании и оценке 
будущих возможных устойчивых макросостояний управляемой системы. 
Главным прогнозным документом стратегического планирования в области 
национальной безопасности призван  стать (по словам заместителя Секретаря 
Совета Безопасности Российской Федерации  В.П. Назарова) «стратегический 
прогноз» [36.]. «Прогноз развития сложной управляемой системы должен быть 
многовариантным. Из нескольких сценариев выбирается оптимальный. Для его 
выбора используется единый критерий – обеспечение максимума безопасности 
системы в процессе достижения управляемой системой целевого состояния». 
Вместо описанной методологии, принятой Советом Безопасности 
Российской Федерации, в российском авиастроении разрабатывается, 
например, Форсайт развития науки, технологий и авиационной техники 
различного назначения на период до 2030 года. Место и роль этого документа в 
системе государственного (и отраслевого) стратегического планирования не 
определены. Сценарности разрабатываемый Форсайт не предполагает, нарушая 
методологию стратегического планирования. Горизонт планирования Форсайта 
не превышает 15 лет. Все это дает основание не считать этот документ 
элементом системы долгосрочного стратегического планирования и 
прогнозирования. 
Работа по подготовке документов системы долгосрочного 
стратегического планирования и прогнозирования научно-технологического 
развития АП и авиационной деятельности в целом, на период 30 – 50 лет, 
Минпромторгом  России не ведется. Методология формирования подобных 
прогнозных и плановых документов не разрабатывается.  
Следует отметить, что главной проблемой при разработке прогноза на 
период 30 – 50 лет является очень большой срок прогнозирования. 
Сопутствующими проблемами являются:  
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- превышение прогнозным горизонтом срока не только научной карьеры 
эксперта-прогнозиста, но и срока его жизни, то есть в любом случае 
результатов правильности прогноза эксперт не узнает, а, следовательно, 
воспользоваться системным принципом «обратной связи» не сможет; научно-
технический прогресс в последнее время все ускоряется и ускоряется. Он 
слишком быстр, чтобы уверенно прогнозировать, каким будет мир техники 
через 30-50 лет; 
-для повышения достоверности прогноза (и плана, вытекающего из него) 
эксперт должен быть осведомлен обо всех результатах исследований и 
разработок в мире, что формирует дополнительные проблемы: 
-ограниченность мыслительных ресурсов и человеческой памяти; 
-необходимость профессионализации футурологии, т.е. невозможность 
совмещения прогнозной футурологической деятельности с любой другой; 
необходимость разработки и использования специальных экспертных систем и 
банков данных; 
-необходимость разработки специализированного алгоритмического и 
программного обеспечения проведения прогнозных исследований, 
исследований по формированию облика перспективной техники и системной 
интеграции технологий; 
-необходимость развертывания системы специализированных 
ситуационных центров прогнозирования научно-технического и 
технологического развития. 
Характеризуя процесс создания НТЗ и его эффективность, нужно 
учитывать, что в настоящее время тематика направлений (и конкурсных НИР) 
определяется Минпромторгом России в ходе сложной процедуры согласования 
предложений предприятий авиационной отрасли (с их отсевом). 
Актуальность предложений обычно обосновывается потребностями 
конкретных образцов АТ. Создание НТЗ, «не привязанного» к образцу, 
Минпромторгом России не поддерживается и не финансируется, т.е. отраслевая 
наука в широком спектре направлений не развивается, обслуживая, фактически, 
сиюминутные проблемы развития АТ и не работая именно на задел, на 
перспективу. 
Необходимые для обоснования направлений развития авиационной науки 
и техники системные исследования Минпромторгом России не планируются и 
не финансируются. Это объясняется тем, что подобные исследования в области 
гражданской авиации заказывают обычно авиакомпании, а в области 
государственной авиации – Минобороны России. С данным подходом 
согласиться нельзя, поскольку именно государство (Минпромторг России) 
отвечает за создание НТЗ, потребного для разработки и производства 
авиационной техники. В результате проведения именно системных 
комплексных НИР удаётся сформировать требования к новой АТ, обосновать 
её облик, разработать перечень критических технологий и определить 




Рисунок 1 - Перспективная система программно-целевого планирования и 
управления развитием авиационной промышленности России. [56] 
 
В настоящее время «Стратегия развития авиационной промышленности 
на период до 2015 года» устарела. Планов по её актуализации и пролонгации не 
имеется. Вопреки представленной на рисунке 1 иерархической системе 
планирования и управления, стратегия развития АП подменяется, в 
высказываниях чиновников, государственной программой Российской 
Федерации «Развитие авиационной промышленности» на 2013-2025 годы (ГП). 
Тем самым стратегический программный документ заменяется документом 
финансовым, тактическим. 
Именно через этот тактический финансовый документ и должно будет 
осуществляться финансирование создания и постоянного обновления НТЗ в 
российской авиационной отрасли. В связи с этим существует опасность, что 
финансироваться будет не весь спектр технологических направлений, а 
разработка только тех технологий, которые будут направлены на достижение 
индикаторов (показателей) ГП. Невостребованность же технологий будет 
раздражать заказчиков и вынуждать их принимать меры по финансированию 
только тех технологий, внедрение которых гарантировано, а положительный 
эффект очевиден. 
Опасность превалирования подобной модели поведения обусловлена тем, 
что НТЗ практически никогда не используется полностью. Он всегда шире, 
глубже, пространнее, чем требуется для создания конкретного образца АТ. При 
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создании широкого спектра технологий всегда существует риск получения 
отрицательного результата, невозможности системной интеграции технологий, 
низкой степени готовности технологии[40]. С научной и технической точки 
зрения ничего страшного нет. Подобные исходы позволят глубже изучить 
природу рассматриваемых явлений, введя объективные ограничения, а вот с 
финансовой точки зрения – это катастрофа. Нецелевое использование 
бюджетных средств. 
При отсутствии единой Стратегии её, как уже отмечалось, подменяет 
госпрограмма. Но в этом случае что происходит: 
 делается всё по всем направлениям развития авиационной науки и 
техники;  
 не делается ничего;  
 чиновник определяет, что необходимо делать;  
 лоббисты проталкивают свои бизнес-идеи.  
Во всех четырёх случаях по отдельности и при их некоем сочетании 
расходы государственного бюджета не эффективны, поскольку приоритеты не 
определены. Определяются же приоритеты не просто на основе стратегии, а на 
основе стратегии и качественного, научно обоснованного прогноза на 
долгосрочную перспективу. Поэтому необходимо: 
 выполнить комплексный анализ государственных интересов; 
 разработать единый интегральный документ (принять и утвердить его);  
 привести все корпоративные документы (стратегии, ПИР) в 
соответствие с этим интегральным отраслевым документом. 
Отсутствие действующей стратегии развития авиационной 
промышленности переворачивает всё с ног на голову. Вместо прямого 
иерархического программно-целевого планирования в направлении от 
государственных целей к стратегии развития отрасли и к программам 
инновационного развития (ПИР) предприятий происходит планирование, 
отталкивающееся от целей бизнеса. Целью же бизнеса в сегодняшней России 
является получение прибыли в краткосрочной перспективе, а не развитие всего 
спектра технологических тенденций, могущих «выстрелить» и через 40 лет. 
Возникает также проблема согласования интересов и целей государства и 
бизнеса, решение которой является основой эффективного управления и 
развития (наличие согласованности – непротиворечивости). Сейчас увязка 
государственных программ и стратегий госкорпораций происходит на уровне 
лозунгов и голословных констатаций о наличии такого соответствия, причём 
отсутствие интегрального документа только утяжеляет проблему согласования. 
Стратегия развития авиационной промышленности России на новый 
программный период должна рассматриваться как ключевой документ 
государственной политики в сфере развития отечественного авиапрома. Он 
призван обеспечить в перспективе сохранение технологической независимости 
и возможность отечественного финишного производства основных 
типоразмеров АТ в условиях развитой международной производственной 
кооперации, в том числе – в рамках СНГ, ШОС, БРИКС. 
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В то же время упомянутая Стратегия не может быть чисто отраслевым 
документом и должна выступать как своего рода генеральная линия 
государственной промышленной политики. Роль авиапрома, как технико-
технологического «локомотива» в ней, должна быть намечена достаточно 
конкретно в форме задач по трансляции наиболее принципиальных разработок 
и результатов в другие отрасли промышленности. Отрасли-реципиенты должны 
разделять с авиапромом ответственность как за разработку таких технико-
технологических решений, так и за их внедрение. 
Стратегия авиационной промышленности должна быть долгосрочной, 
например, до 2030 года, то есть на период 15 лет как минимум, и опираться на 
ещё более долгосрочные прогнозные документы (с горизонтом планирования в 
30-50 лет) (рисунок 1). 
Основой содержания Стратегии должны быть укрупненные 
принципиальные схемы процессов реформирования и развития авиапрома. 
Стратегия должна разрабатываться в виде комплекса составляющих её 
взаимоувязанных частных стратегий (разделов) реформирования и развития, 
причём, как каждого из направлений (подотраслей) авиапрома 
(самолетостроение, вертолётостроение, двигателестроение, системы и агрегаты 
оборудования, авионика), так и авиационных составляющих деятельности 
инфраструктурных отраслей. 
Стратегия в целом, каждый из её разделов и каждая из программ 
(сегментов) раздела обязаны: 
 формулировать промежуточные и конечные цели, а также контрольные 
показатели соответствующего уровня; 
 описывать укрупненную систему действий государственного звена 
управления по их достижению, включая схемы организации государственно-
частного партнерства, схемы и механизмы привлечения бюджетных средств (в 
том числе средств отраслей – потенциальных реципиентов разработок 
авиапрома), принципы и схемы организации международной кооперации, 
прежде всего в рамках СНГ, ШОС и БРИКС, принципы регулирования доступа 
на российский рынок иностранной AT и государственной поддержки экспорта 
отечественной AT; 
 определять, как следствие, перспективы основных территориальных 
кластеров авиапрома. 
Каждая из программ Стратегии должна, по возможности, включать 
антикризисный, переходный и прорывной этапы. Стратегия и её структурные 
элементы (разделы, программы, проекты) должны быть эшелонированы во 
времени. 
Единая стратегия развития авиационной промышленности является 
системной основой для планирования стратегий развития подотраслей. 
Отсутствие единой стратегии создаёт искусственную проблему согласования 
приоритетов развития этих подотраслей. Единая стратегия развития 
авиационной промышленности не является суммой стратегий подотраслей. 
Часть не может заменить целое. Целое всегда важнее частей. Именно 
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отсутствие единства вынуждает что-то координировать, создавать органы, 
комиссии, советы и т.п. – терять время и деньги. 
Обеспечение единства (территориальной связности, правового поля, 
социально-экономического пространства) – одно из основных требований 
госуправления и оценки его качества. Единство должно обеспечиваться на 
различных уровнях, и только их целостная система позволяет достичь 
подлинной эффективности. Единство в государстве это: 
 единство политики (приоритеты, принципы, методы, цели, задачи); 
 единство правовой системы; 
 единство социально-экономической системы; 
 единые стандарты: измерений, качества услуг; 
 иерархичность программных документов (с их последовательной 
конкретизацией); 
 отсутствие дублирования; 
 единство понятийной базы. 
Решение рассмотренного круга проблемных вопросов управления 
развитием авиационной отрасли на основе предлагаемых в настоящей работе 
подходов позволит формировать и развивать научно-технический задел, 
обеспечивающий достижение цели инновационного развития российской 
авиационной промышленности и создания конкурентоспособной АТ. 
Тема авиации всегда находилась в центре внимания Совета Федерации. 
Хотелось бы обратить внимание на некоторые аспекты. 
Комплексная оценка ситуации с безопасностью, именно системная 
оценка. Безопасность – это чрезвычайная системная субстанция, поэтому 
говорить только о каком-то ее элементе (или проектировании, производстве, 
предполетной подготовке, техническом обслуживании) нельзя. Здесь надо 
учитывать все: и подготовку авиационных кадров и вопросы землепользования, 
и вопросы, как ни странно, охраны наших лесных массивов от пожаров. 
Очень важна оценка, насколько сейчас расходятся в технологическом, 
производственном, финансовом уровне пути военной и гражданской авиации. 
И насколько сейчас в принципе сохранилась кооперация между этими 
отраслями как на уровне конструирования, так на уровне производства и всех 
остальных последующих этапов. 
Есть определенные проблемы, связанные с изменением нормативно-
правовой базы, регулирующей сертификацию авиационной техники. Связано 
это в первую очередь с выпуском постановления Правительства № 1283, в 
соответствии с которым полномочия, которые ранее осуществлял АР МАК, то 
есть надгосударственный орган, были переданы двум ведомствам: в части 
летальных аппаратов и двигателей – Росавиации, а в части сертификации 
разработчиков и изготовителей авиационной техники – Минпромторгу[44]. 
В авиационной промышленности остро стоящих проблем, которые 
препятствовали бы разработке и выпуску современной авиационной техники, 
на наш взгляд, нет. Значит, проблема связана с тем, что в стране достаточно 
низкий спрос на авиаперевозки в целом и, соответственно, низкий спрос на 
21 
 
приобретение отечественной авиационной техники. Но здесь государством 
оказывается всемерная поддержка, выпускаются соответствующие нормативно-
правовые акты, которые узаконивают те или иные виды субсидий как 
лизинговым компаниям, так и изготовителям самолетов и эксплуатантам 
самолетов. 
Ежегодно при поддержке Совета Федерации проводится конференция 
«Региональная авиация России и СНГ» в сентябре. Ежегодно дается порядка 50 
рекомендаций[14]. Одни из основных вопросов, поднимаемых на конференции: 
 - В стране система устойчивого развития региональных авиаперевозок не 
выстроена. А именно в данном случае, конечно же, разработана и реализована 
программа, которая в экспертном сообществе называется «программа 
субсидирования полетов в хабы», то есть направленная на развитие 
межрегиональных авиаперевозок. Но вопросы к ней есть. Она действует, она 
действительно эффективна, свои задачи выполняет. Но субъекты Федерации, 
которые не могут получать из федерального бюджета софинансирование в 
развитие региональных перевозок в периоды кризисных явлений в экономике, 
начинают испытывать дефицит, в том числе на финансирование программ 
субсидирования выпадающих доходов. 
Целесообразно поддержать развитие авиации также полным обнулением 
ставки НДС. 
Хотелось бы напомнить, что эта рекомендация была дана по итогам 
каждой конференции «Региональная авиация России и СНГ», когда раз в год 
все отраслевое сообщество высказывает свое мнение. 
Действующие сейчас в России отечественные системы, обеспечивающие 
безопасность полетов, перестали отвечать вызовам сегодняшнего времени. 
Дело в том, что сегодня, как и 50-60 лет назад, информационной основой 
отечественной системы безопасности полетов является система регистрации 
записи полетных данных в воздухе, бортовые устройства регистрации, с 
последующей их обработкой на земле. Так называемые «черные ящики». 
За десятилетия четко обозначились недостатки такой системы. Анализ 
полетной информации, накопленной в процессе полета в «черных ящиках», 
проводится только после посадки или аварийного происшествия, что позволяет 
только констатировать причины аварии и катастрофы, а не влиять на их 
предотвращение в режиме реального времени. Иными словами, имеем 
пассивную систему обеспечения безопасности полетов, основанную на 
принципе post factum, «после этого», когда мы получаем ответы на вопросы, 
«почему», «как» и «что», когда происшествие уже состоялось и сделать что-
либо для его предотвращения невозможно. По этой причине в настоящее время 
«человеческий фактор» составляет 70-80% всех причин аварийности. 
Вопросы качества подготовки специалистов и развития образования в 
целом, как никогда, актуальны в эпоху кризисов и экономических 
преобразований. 
Что касается специфических проблем управления качеством 
профессиональной подготовки специалистов МА, то они рассматриваются 
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лишь в постановочном плане и только на уровне основ инженерной психологии 
(Б.А. Душков, Б.Ф. Ломов, С.Н. Овчаренко), в то время как реальный уровень 
качества подготовки специалистов давно вошел в противоречие с 
предъявляемыми к ним требованиями. Например, между возрастающими 
требованиями к структуре и качеству профессиональных знаний, умений и 
навыков специалистов МА, связанных с ее особой общественной значимостью 
и сложностью. 
На сегодняшний день структура всех федеральных программ, начиная от 
государственной программы вооружения, в том числе и федеральной 
государственной программы развития авиационной промышленности и ряда 
других, скомпонована таким образом, что отдельного раздела «создание 
авиационного двигателя» нет. Поэтому его финансирование, начало его 
разработки закладывается через летательный аппарат, на этом деле очень много 
теряется времени. 
Не секрет, что с 1992 года достаточно сильно сократилась аэродромная 
сеть Российской Федерации с 1400 до 287 аэродромов. В то же самое время 
плотность аэродромной сети в Арктической зоне выше, чем в целом по России. 
Действующих аэродромов около 90 и порядка 200 посадочных площадок, 99% 
из них – грунтовые. Основная масса в настоящее время не используется, что 
обусловлено ненормативным техническим состоянием инфраструктуры, 
отсутствием необходимого парка воздушных судов и коммерческой 
заинтересованности в перевозках авиакомпаний. 
Основными причинами такой ситуации являются: недофинансирование 
проектов развития аэропортовой инфраструктуры; отсутствие финансирования 
разработки новых современных технологических решений строительства 
аэродромов в Арктической зоне; удаленность строительных площадок от 
промышленных центров, что существенным образом повышает стоимость 
реконструкции любого элемента аэродромной инфраструктуры.  
Растет нагрузка на Москву, что говорит о том, что между региональными 
центрами прямые связи слабо развиваются. 
Вообще, гражданская авиация, с одной стороны, как 
высокотехнологичный продукт является следствием технологического развития 
общества и экономики, а, с другой – его индикатором. Как только в экономике 
что-то происходит, это мгновенно видно по динамике перевозок. Не по 
годовым, а прямо по месячным цифрам, очень быстрая реакция, потому что 
летает всего около 5% населения России. 
Красноярский край уникальный в том плане, что форма укрупненного 
центра воздушного движения такая, что она пересекает полностью Российскую 
Федерацию от побережья Северного Ледовитого океана и заканчивается 
южными границами. Соответственно, там есть все виды аэропортов – начиная 
от арктических, полярных, средней полосы и практически до юга. На этой 
территории находятся 23 аэропорта. 
Нужна политика аэрофикации, куда входит и подготовка экипажей, и 
строительство самолетов, строительство двигателей, аэропортов и все 
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остальное, что было до 1990 года. В 1990 году у нас было 13,5 тысяч 
летательных аппаратов в системе Министерства гражданской авиации. Сейчас 
за 25 лет прогресс такой, что мы ничтожно упали до 3 тысяч. При том, ни 
одного западного самолета не было. И перевозили при этом 140 миллионов 
пассажиров.  
Через четверть века, сегодня еще не достигли максимума прошлого, того 
уровня, который был в те времена, когда мы летали на отечественной технике.  
Кроме того, мы сейчас попали в такую жесткую зависимость от западной 
техники, которая уже касается не только экономики, но и национальной 
безопасности. Мы единственная страна в мире, правда, хвастать этим мы не 
можем, которая не имеет единого полномочного органа государственного 
регулирования гражданской авиации. 
В последние годы положению дел в авиационном комплексе России, 
вопросам его развития уделяется повышенное внимание. В рамках 
государственной программы Российской Федерации «Развитие транспортной 
системы»[3] реализуются: подпрограмма «Гражданская авиация и 
аэронавигационное обслуживание»[11]; две федеральные целевые программы 
«Развитие транспортной системы России (2010-2020 годы)»[6] и 
«Модернизация единой системы организации воздушного движения 
Российской Федерации (2009-2020 годы)»[7]; Комплексная программа 
обеспечения безопасности населения на транспорте. В Воздушный кодекс 
Российской Федерации[2] и в Федеральный закон «О транспортной 
безопасности»[1] внесен ряд изменений, направленных на повышение 
требований и совершенствование организации авиационной безопасности. 
Наиболее неблагоприятная, а по ряду позиций кризисная ситуация 
охраняется в сфере местных и региональных перевозок. Даже при 
значительном росте субсидирования они находятся в состоянии стагнации. 
Объем перевозок на местных авиалиниях в настоящее время составляет всего 8-
9% от общего количества перевезенных на внутренних линиях пассажиров. В 
2015 году объемы перевозок, выполняемых на региональных типах самолетов, 




2 Зарубежный опыт развития и управления малой авиацией 
 
2.1 Обзор мирового рынка малой авиации 
 
В зарубежной практике «базисом» гражданской авиации считается 
авиация общего назначения. 
Коммерческие авиационные перевозки по всему миру уже давно стали 
неотъемлемым инструментом деловой и частной жизни населения в любом 
уголке земного шара. Существует множество факторов, которые влияют на 
изменение авиационных пассажиро- или грузопотоков. Часть из них зависит от 
географических особенностей, но при этом существует целый ряд факторов, 
универсальных для любого региона. 
Правильная оценка ситуации, четкий контроль изменений рынка 
авиаперевозок, прогнозирование будущих тенденций являются ключевыми 
задачами для всех участников рынка. Для авиакомпаний подобные знания – 
необходимый инструмент управления бизнесом, повышения его 
эффективности, направленный на оптимизацию маршрутной сети, парка 
самолетов, расписания, формирования своевременных конкурентных стратегий. 
В частности, для производителей авиационной техники – это возможность 
определить в будущем наиболее емкие сегменты рынка для формирования 
продуктовых стратегий и создания востребованных на рынке самолетов. 
Сегодня малая авиация является стратегически частью глобальной 
транспортной системы. 
Развитие малой авиации имеет огромное значение для мировой 
экономики, так как позволяет создавать новые рабочие места, стимулирует 
экономический рост, обеспечивая эффективную и безопасную перевозку 
пассажиров и грузов, а также упрощает связь удаленных районов с деловыми 
центрами. 
Малая авиация является основой авиации общего назначения (АОН) и 
существует сегодня практически во всех странах мира. В состав 
Международного совета ассоциации владельцев воздушных судов и частных 
пилотов, на протяжении более 30 лет представляющих АОН во всем мире 
(ИАОПА), входят более 470000 пилотов АОН из 46 стран. 89 процентов всех 
воздушных судов гражданской авиации в мире работают в рамках малой 
авиации. 87 процентов всех полетов классифицируются как полеты малой 
авиации. 80 процентов пилотов выполняют полеты на летательных аппаратах 
малой авиации. Потребителями продукции международного рынка малой 
авиации являются: частные лица, организации, сельскохозяйственные 
объединения, аэроклубы, а также государственные органы по всему миру.[45]. 
Еще одна очень важная область работы АОН - летная подготовка 
пилотов: от частного до линейного пилота. Статистика показывает, что 
примерно 24% всех летных часов относятся к летной подготовке, а в частных 
авиашколах готовится более 50% всех линейных пилотов. Но это характерно 
для западной Европы, где все механизмы регулирования и управления 
авиационной деятельностью этого вида авиации уже десятилетиями отлажены 
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и укрепились в сознании авиационной администрации и пользователей 
летательными аппаратами. 
Абсолютными страновыми лидерами на международном рынке малой 
авиации являются американцы, по данным GAMA, на территории США 
базируются в примерно 250000 ВС малой авиации, которые приносят 
экономике США более 150 млрд. долл. в год, и, кроме того, обеспечивают 
рабочими местами более 1,3 млн. человек, в том числе свыше 630 тысяч 
частных пилотов[ 65]. 
В США используется примерно 5400 взлетно-посадочных полос и 
площадок для самолетов авиации общего назначения и только 580 аэродромов 
для самолетов рейсовой авиации. Из 250000 самолетов малой авиации в США 
личных самолетов - 58%, бизнес-самолетов - 17%, учебных - 8%, 
корпоративных - 5%, аэротакси - 2%. В нашей стране, по данным Министерства 
транспорта РФ, авиация общего назначения насчитывает не более 10000 
единиц. 
Необходимо отметить, что зарубежные аэропорты получают до 80% 
своей прибыли из неавиационных источников доходов (магазины 
беспошлинной торговли, рестораны, парковки, транспортные услуги и т.д.).  
Объем потребления этих услуг находится в прямой зависимости от 
экономической эффективности авиаперевозчика, и как следствие, его 
способности привлечь максимально большее число клиентов. 
Однако темпы развития рынков малой авиации вне Северной Америки 
увеличиваются с каждым годом, и постепенно рынок малой авиации США 
теряет свое лидирующее положение. Отчасти это связано со спадом, 
вызванным мировым финансовым кризисом, начавшимся в 2008 году. Для 
американских, впрочем, как и для европейских производителей 2009 год стал 
одним из самых тяжелых. Это отразилось на общем состоянии мирового рынка 
малой авиации, который, так и не вернулся на сегодняшний день к своему 
докризисному уровню. Более того, по данным Федерального авиационного 
агентства США (FAA) в США докризисные показатели будут достигнуты 
только в 2023 году. Мировой спрос на продукцию алой авиации еще очень 
далек от удовлетворения, а международный рынок малой авиации имеет 
большое количество потенциальных регионов развития. 
Уже сегодня доля продукции малой авиации, зарегистрированной на 
территории США, сократилась в сравнении с показателями 2008 года на 11%, в 
то время как рынки Латинской и Южной Америк, Азии и Тихоокеанского 
региона, Африки и Ближнего Востока увеличились на 5%, 8% и 2% 




Рисунок 2 - Международный рынок малой авиации в 2008 году[62] 
 
 
Рисунок 3 - Международный рынок малой авиации в 2015 году[62] 
 
Темпы развития рынков малой авиации вне Северной Америки 
увеличиваются с каждым годом. Одним из самых активно развивающихся 
рынков малой авиации является Китай, правительство которого ведет активную 
подготовку к буму на национальном рынке малой авиации, приобретая 
технологии и открывая свой рынок для зарубежных производителей судов 
малой авиации. В частности, были  заключены соглашения с корпорациями 
Cirrus Industries, Cessna Aircraft Company, приобретен производитель 
турбовинтовых самолётов бизнес-класса Epic Aircraft. Китай не обошел 
стороной и российские достижения области малой авиации. В 2013 году было 
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китайской корпорацией «Итун» и ОАО «Вертолеты России». В 2001 году в 
Китае насчитывалось лишь 335 воздушных судов, за эти годы, по оценкам 
Китайского общества аэронавтики и астронавтики и Ассоциации АОН Китая, 
этот показатель был увеличен почти в пять раз, а к 2020 потребности 
внутреннего рынка страны составят 10 000 судов, а объем – 150 млрд. юаней 
[65]. 
В долгосрочной перспективе ожидается умеренный рост мирового рынка 
авиации общего назначения (малой авиации). Парк воздушных судов будет 
увеличиваться в среднем на 0,5% в год и к 2030 году составит 239 тысяч ВС. 
Наиболее высокие темпы роста прогнозируются в сегменте деловых 
реактивных самолетов (3,5% в год или почти 80% за 17 лет, их количество к 
2030 году достигнет почти 22 тысяч), в сегментах газотурбинных вертолетов 
(2,95% в год, 64% за 17 лет, в 2030 году в мировом парке будет около 12 тысяч 
вертолетов с ГТД) и в сегменте самолетов с турбовинтовыми двигателями 
(1,7% в год, 33% за 17 лет, около 13 тысяч в 2030 году). 
Наиболее значимыми и в то же время универсальными факторами, 
влияющими на объем авиаперевозок, в том числе и в сегменте малой авиации, 
являются показатели уровня ВВП в регионе и стоимость авиационного топлива 
(Рисунок 4,5). ВВП характеризует деловую активность в регионах, влияет на 
уровень мобильности населения, что напрямую отражается и на динамике 
рынка авиаперевозок. 
Экономический рост оказывает благоприятное воздействие на 
авиаперевозки в развивающихся странах. Так, хорошие перспективы развития 
структуры авиационного рынка и роста авиаперевозок на ближайшие годы 
имеют страны Азии. 
В странах с развитыми экономиками, где в абсолютных значениях 
авиаперевозки достигли наиболее высоких показателей, объем прироста 
авиаперевозок, в связи с изменениями ВВП, заметно снижается.  
 
 
Рисунок 4 - Рост мирового ВВП по странам с прогнозом до 2034г.[39] 
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Затраты на авиационное топливо занимают около трети всех прямых 
операционных расходов, связанных с эксплуатацией самолета. Этот показатель 
оказывает прямое воздействие на коммерческий результат деятельности 
авиаперевозчиков и влияет на тарифную политику перевозок, тем самым 
обуславливая повышение или понижение интереса к авиаперевозкам со 
стороны конечного потребителя – пассажира.  
 
 
Рисунок 5 - Мировая динамика цен на авиатопливо[39]  
 
Рынок авиаперевозок быстро реагирует на все изменения мировой 
политической и социально-экономической ситуации. Непростое положение на 
Ближнем Востоке и в Центральной Африке, экономический кризис в Еврозоне, 
санкционная политика в отношении России – все это оказывает негативное 
влияние на развитие малой авиации в регионе или по всему миру в целом, 
замедляет темпы их развития. 
В настоящее время в области производства воздушных судов авиации 
общего назначения и обеспечивающих его производств в мире 
специализируется свыше 1150 компаний, характер деятельности которых, 
капитализация и правовые формы определяются выпускаемой продукцией. 
Наибольшую стоимость создают 8 производителей бизнес джетов, в 
число которых входят все крупные компании, занятые выпуском 
магистральных и региональных самолетов. Среди собственно производителей 
ВС АОН в этом сегменте лидирует Cessna Aircraft Company. 
Основными производителями в сегменте самолетов являются: Cessna 
Aircraft (США) модели: Cessna 208B Grand Caravan, Cessna 162 SkyCatcher, 
Cessna 172 Skyhawk и другие, Diamond Aircraft (Австрия) модели: Diamond 
DA42, Diamond, DV20 Katana и другие, Embraer (Бразилия) модели: Phenom 
100, Phenom 300 и другие, Tecnam (Италия) модели: Tecnam P2006T, Tecnam 
P2002 и другие, Piper Aircraft (США) модели: Piper Matrix, Piper Seneca V, Piper 
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Seminole и другие. Сравнительная характеристика воздушных судов на 9-19 
мест представлена в таблице 2. 
Основными  производителями в сегменте вертолетов являются: Robinson 
Helicopter (США) модели: Robinson R44, Robinson R66 и другие, Bell Helicopter 
Textron (США) модели: Bell 206 B-3, Bell 206L-4 и другие, McDonnell Douglas 
Helicopters (США) модели: MD 530F, MD 600N и другие, Eurocopter (Франция – 
Германия – Испания) модели: Eurocopter EC120, Eurocopter, AS350 В3 и другие 
Agusta Westland (Италия) модель: Agusta AW119 Ke и другие. 
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В 2013 году был запущен совместный проект российской ГК «Ростех» и 
австрийской Diamond Aircraft по производству Семейства лёгких 
унифицированных  многофункциональных самолетов (ЛМС) из композитных 
материалов с дизельными авиационными двигателями: В результате 
реализации проекта предполагалось, что будут созданы предпосылки для 
массового применения ВС в сегменте авиатранспортного обеспечения местных 
и внутрирегиональных авиаперевозок, решения широкого спектра задач в 
интересах экономики и социальной сферы, других «специальных» задач, дан 
мощный импульс для развития авиации общего назначения Основные 
преимущества продукта и технологий – высокие транспортные возможности , 
возможность использования в тяжелых климатических условиях (в т.ч., 
Арктика и Антарктика) и условиях отсутствия наземной инфраструктуры 
Сочетание технологий компании «Diamond Aircraft Industries» и достижений 
российских участников реализации проекта позволит вывести характеристики  
создаваемых ЛМС-19-9 на качественно новый уровень, обеспечить 
превосходство над лучшими зарубежными аналогами, создав необходимые 
условия для превращения потенциального спроса в объем реальных перевозок, 
сделать их массовыми и доступными, заложить базу для развития АОН. Но 
санкции в 2014 году поставили кресс на данном проекте. В итоге российские 
авиаперевозчики по прежнему остаются без отечественных двигателей и с 
устаревшим парком( 54% приходится на АН-2 со средним возрастом 27 лет). 
Если говорить про стоимость судов малой авиации, то пределы цен 
колеблются от 20000000 долларов и выше. Например, PilatusPC12NG – 3850000 
долларов, Cessa Grand Caravan - 2300000 долларов. Вообще, в зарубежной 
практике 70% рынка авиации - это самолеты стоимостью до 20 млн. долларов. 
Владельцы по всему миру предпочитают недорогие практичные самолеты 
малой авиации, особенно в тех странах, где сложился зажиточный средний 
класс. 
Наличие нового, недорогого, надежного, доступного парка как 
«локомотив» подтолкнет и станет основанием для реализации необходимых 
мероприятий, направленных на формирование и реализацию в данном сегменте 
единой стратегии развития авиационных транспортных перевозок и работ, 
построение авиационной инфраструктуры и сети местных аэродромов, 
формирование маршрутов для обслуживания удаленных от центра территорий, 
в том числе, не имеющих альтернативного транспортного сообщения, 
авиационной промышленности в данном секторе самолетостроения, массовое 
развитие АОН. 
Выделим ограничения и перспективы мирового рынка малой авиации. 
Глобальными факторами сдерживания роста мирового рынка авиации 
общего назначения (малой авиации) являются: 
– циклические экономические кризисы, снижающие спрос на 
авиационных рынках; 
– постоянный рост цен новой авиационной техники, значительно 
опережающий темпы инфляции; 
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– постоянный рост цен авиационного топлива;  
– растущие затраты на сертификацию авиационной техники; 
– дефицит летного состава. 
Основными факторами развития мирового рынка авиации общего 
назначения (малой авиации) станут следующие: 
– активизация новых (Китай, Россия) и развитие традиционных рынков 
авиации общего назначения (Северная Америка, Европа, Бразилия, Ближний и 
Средний Восток, Австралия); 
– либерализация воздушного законодательства в развивающихся странах; 
– рост числа лиц с крупным частным капиталом и доходов населения на 
развивающихся рынках; 
– развитие наземной инфраструктуры; 
– оптимизация процедур сертификации новой техники; 
– внедрение передовых технологий производства, разработка новых 
конструкций воздушных судов, авиационных двигателей и комплексов 
бортового оборудования на основе научных исследований в целях снижения 
себестоимости производства и эксплуатации; 
– развитие системы подготовки летного состава. 
Рынок малой авиации разнообразен, а барьеры для выхода на 
большинство его сегментов существенно ниже, чем на рынки региональных и 
магистральных самолетов. Во всем мире частный самолет давно превратился из 
мечты в комфортное средство передвижения, а малая авиация в целом - в 
достаточно рентабельную отрасль. Особенностями мирового рынка самолѐ тов 
и вертолѐ тов, авиационных систем и компонентов являются значительный 
объѐ м и стабильный рост на протяжении последних десятилетий. Мировой 
спрос на продукцию малой авиации еще очень далек от удовлетворения, а 
международный рынок малой авиации имеет большое количество 
потенциальных регионов развития. 
 
2.2 Анализ управления и развития рынка малой авиации в США 
 
На наш взгляд, необходимо изучить опыт США, самой передовой страны 
с точки зрения развития малой авиации. 
Абсолютными страновыми лидерами на международном рынке малой 
авиации являются американцы, по данным GAMA, на территории США 
базируются в примерно 209000 аэропортах, которые приносят экономике США 
более 150 млрд. долл. в год, и, кроме того, обеспечивают рабочими местами 





Рисунок 6 - Показатели развития малой авиации в США[64] 
 
В США, где вопрос регулирования авиации давно перестал быть 
проблемой на пути формирования рынка АОН, авиация общего назначения 
широко используется при осуществлении отдельных видов деятельности, 
связанных с поисковыми работами, сельским хозяйством, охраной окружающей 
среды, оказанием медицинской помощи и другими целями. 
Структура перевозок в РФ в некотором смысле сходна со структурой 
перевозок в США. Далее рассмотрим опыт США в вопросах авиационного 
обслуживания «малых» населенных пунктов, так как этот опыт может 
представлять практический полезен. 
Особенно развита малая авиация на Аляске, климат и территория которой 
сопоставимы с дальневосточными регионами России. 
Самый большой и самый северный штат США, Аляска, как будто 
специально создан для того, чтобы остаться свободным от цивилизованного 
человека. Влажный и ветреный морской климат в сочетании с низкими 
температурами (около трети штата расположена за полярным кругом) и 
пересеченным рельефом естественным образом ограничивает развитие сети 
железных и автомобильных магистралей. Сеть автомобильных и железных 
дорог крайне разрежена и не является полностью связной. Достаточно сказать, 
что общая протяженность железнодорожного полотна на территории, равной по 
площади 30% остальной территории США, ненамного превышает одну тысячу 
километров. При этом сеть шоссе и железных дорог в основном сосредоточена 
на юге и востоке Аляски, а на западе и севере практически отсутствует. Если 
бы не чисто военные нужды времен холодной войны, возможно, наземная 
транспортная сеть была бы еще меньше. 
Исходя из плотности населения (710 тысяч жителей на 1.7 млн. кв. км) 
штат практически пуст. Но все-таки это обжитое место. Люди живут на Аляске 
везде, даже там, где нет дорог и рек, в том числе за полярным кругом. И это не 
жизнь кочевников или полярников. Это нормальная американская жизнь, с 
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теплым жильем, почтой, телевидением, интернетом, здравоохранением, 
образованием и транспортом. Транспортом - в основном воздушным. Не будет 
преувеличением сказать, что своей устроенностью и цивилизацией Аляска 
обязана авиации, прежде всего – малой. 
В настоящее время авиационная сеть Аляски загружена военными 
задачами не более чем на 5%, остальная загрузка приходится на чисто 
гражданские нужды жителей Аляски и ее гостей. 
На Аляске 255 аэропортов, 271 авиакомпания, здесь в разных аэропортах 
базируется 11 тыс. самолетов, 85% из которых одномоторные, а плотность 
рейсов такова, что эти самолеты совершают свыше 1.6 млн. приземлений 
ежегодно и проводят в небе около 830 тыс. часов. Авиабизнес Аляски — это 3.5 
млрд. долларов годового оборота, что дает 8% валового внутреннего продукта 
штата, и 47 тыс. рабочих мест, что составляет 10% от всей его рабочей силы. 
Центром этой сети является столица штата город Анкоридж. Аэропорт 
имени Тэда Стивенса является одним из крупнейших международных 
авиационных хабов США. По сведениям AACA (Ассоциации  авиационных 
перевозчиков Аляски), по объему транзитных перевозок он занимает пятое 
место в мире (после Гонконга, Мемфиса, Шанхая и Инчонга) и второе место в 
США. При этом аэропорт обслуживает свыше 5 млн. пассажиров в год. 
Достаточно сказать, что на авиационную и непосредственно связанные с 
ней индустрии приходится одна восьмая часть рабочих мест в Анкоридже. Это 
большой авиационный  кластер. Здесь располагаются грузовые терминалы, 
мастерские и фабрики по ремонту, техническому обслуживанию и 
модернизации воздушных судов, фирмы, осуществляющие продажу и лизинг 
самолетов, а также образовательная инфраструктура, прежде всего на базе 
факультета авиационных технологий Анкориджского Университета Аляски 
[41]. 
Здесь же действует некоммерческая организация Medallion Foundation, 
оказывающая авиаторам самые разнообразные услуги, включая юридическую 
поддержку, действуют несколько специализированных медицинских и 
страховых учреждений, ориентированных на авиацию. 
Города штата сами являются узлами авиаперевозок. Здесь базируются 
авиакомпании малой авиации. Отсюда самолеты летят как в такие же узлы, так 
и совсем маленькие поселки. Но этим дело не ограничивается. Самолеты малой 
авиации садятся и вне населенных пунктов: на ровные участки тундры, на 
расчищенные просеки и на воду рек. При этом авиакомпании практически 
никогда не ограничиваются одной базой приписки. Даже самая большая 
авиакомпания Alaska Airlines, совершающая, в том числе, международные 
рейсы, имеет два аэропорта базирования. Больше половины рейсов малой 
авиации не регулярные, а совершающиеся по необходимости или по заказу. 
Во многих городках имеются авиатехнические мастерские (например, в 
Бетеле и Кинг Салмоне), а также центры подготовки и повышения 
квалификации пилотов (например, Фэйрбэнкс и Уналаклит). Помимо столицы 
штата, существуют множество заправочных станций для авиации, куда 
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авиационное топливо доставляется морскими танкерами, грузовыми 
самолетами или трубопроводами. 
Некоторые малые авиационные центры Аляски, развиваясь, достигли 
уровня новых региональных хабов. На юго-западе Аляски расположен 
небольшой город Бетель с населением примерно 6500 человек. Аэропорт этого 
городка обладает двумя взлетками, одна из которых, с твердым покрытием и 
длиной в 2 км, способна принимать многомоторные воздушные суда 
ближнемагистрального класса. Это весьма оживленный авиаузел. Здесь 
посменно трудится более 100 человек персонала, принимая и отправляя до 
нескольких сотен рейсов в день, обслуживая более тысячи пассажиров и более 
10 тонн почты и различных грузов. 
Эти показатели сравнимы с показателями аэропорта Архангельска, и это 
при том, что в нашем северном городе проживает в 50 раз больше людей, чем в 
Бетеле, а в Архангельской области проживает вдвое больше людей, чем на всей 
Аляске. Между тем во всем Архангельском крае (включая Ямало-ненецкий АО) 
всего 4 действующих аэропорта. 
Поскольку около четверти мест назначения малой авиации Аляски — это 
реки и другие водоемы, то большую роль здесь играет флот гидросамолетов, 
поэтому авиахабы, обладающие как водными, так и наземными ВПП, получают  
естественное преимущество. Хорошими примерами таких аэропортов являются 
Кинг Салмон и Кенай. Оба аэропорта примерно равны по количеству 
принимаемых отправлений самолетов (от 100 до 200 в день) и по общим 
характеристикам, однако у них есть одно весьма примечательное отличие. Если 
водная взлетка Кинг Салмона использует естественный водоем – реку Накнек, 
то в Кенае водоем для взлета и посадки гидросамолетов полностью 
искусственный. Водная полоса здесь соединена с гравийной, что облегчает 
работу с поплавковыми и амфибийными гидросамолетами, ремонт поплавков и 
прочие операции технического обслуживания, а также конверсии. 
И все же главной задачей, которую успешно решает авиация на Аляске, 
является обслуживание ее жителей и поддержание инфраструктуры штата в 
исправном состоянии. Самолеты, словно небесные муравьи, трудятся изо дня в 
день, делая возможной цивилизованную жизнь среди лесов, в тундре и 
арктической  пустыне. Одним из авиаузлов, заточенных под такую задачу, 
является аэропорт Уналаклит, где базируются авиакомпании Bering Air, ATS и 
Era Alaska. В Уналаклите две взлетно-посадочных полосы, одна из которых 
имеет длину без малого 1800м, так что теоретически аэропорт может 
принимать ближнемагистральные реактивные самолеты с укороченным 
взлетом (отечественные аналоги — ЯК-42 и АН-148), однако столь большие 
самолеты здесь не в почете. Миссия местных авиалиний, помимо связи с 
Анкориджем, состоит в поддержании транспортной связи между множеством 
сообществ северной Аляски. Здесь основу парка воздушных судов составляют 
одномоторные и двухмоторные самолеты с количеством пассажирских мест от 




Любой полет вглубь Аляски или на ее Западное побережье совершается 
при экстремальных условиях. Ведь вся Аляска — зона приполярного морского 
климата. Достаточно упомянуть, что Уналаклит расположен на 64 параллели, 
то есть на два градуса севернее Якутска, и, как мы знаем, это далеко не самый 
северный аэропорт Аляски. Так что плохая видимость, сильный ветер, в том 
числе боковой (наиболее опасный при взлете и посадке), опасность 
обледенения и внезапные сильные осадки — постоянные спутники пилотов 
этого края. 
Обучение пилотов на Аляске находится на очень высоком уровне, что 
должно являться эталоном для наших соотечественников. Средний налет 
пилота авиации Аляски превышает 9000 часов. Это очень много. Даже вдвое 
меньший налет позволяет называть гражданского летчика ветераном. 
Всем трудностям на Аляске противостоят специфические местные законы 
и обычаи. Например, законом штата предписывает останавливаться на 26 
дороге рядом с голосующим человеком. Пилоты также обязаны забирать людей 
из любого места своего приземления, если люди к нему вышли (многие места 
посадок вне аэропортов на Аляске хорошо известны как жителям, так и 
туристам) или если оставили там соответствующее сообщение. На Аляске 
принято всем делиться, и, прежде всего, делиться пищей. Обычай требует 
делиться с соседями и даже случайными встречными тем, что добыто на охоте 
или рыбной ловле. Во многом это заимствовано у местных племен эскимосов и 
алеутов, но также является результатом долгой жизни в суровых условиях. 
Здесь нет резерваций. Коренные американцы здесь никогда не подвергались 
геноциду, поэтому, хоть и имеют свои этнически поселения, охотно живут в 
городах и поселках и смешиваются с белыми американцами (туземцев здесь 
около 15%, а белых около 67%). 
Поддерживают людей и различные общественные и религиозные 
организации. Они тоже не могут обойтись без авиации. Авиационная миссия 
MARC (Миссионерский авиационный ремонтный центр) действует здесь с 1964 
года. Хотя организация и оказывает услуги по ремонту самолетов, но понимает 
«ремонт» скорее, как врачевание душ людей, живущих в сложных условиях. 
Свою идеологию миссия определяет, как труд, направленный на то, чтобы 
темнота и холод не перерастали в душевный мрак и холодность. 
Авиация — кровь, текущая в жилах штата, и здесь присутствует 
совершенно необыкновенный симбиоз частной инициативы, государственной 
поддержки и общественных обычаев. Здесь никто не одинок, потому что в 
любую точку обязательно прибудет самолет. 
Одно из прозвищ штата — «последний рубеж». И на этом последнем 
рубеже живет более семисот тысяч людей, связанных между собой 
авиационными мостами и мостиками, более семисот тысяч людей, закаленных 
суровыми условиями и верящими в железные крылья своей страны. Людей, 
живущих у себя дома. И если в России случится такое же авиационное чудо, 
как на Аляске, мы тоже будем чувствовать себя как дома даже в самых 
отдаленных районах страны. 
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Необходимо также отметить федеральную программу субсидий, 
гарантирующую малочисленным населенным пунктам США (отдаленным, 
труднодоступным и сельским) доступ к национальной системе воздушных 
сообщений страны. 
Закон о дерегулировании, принятый в 1978 году, дал авиакомпаниям 
США практически полную свободу в выборе маршрутов и тарифов на ВВЛ. 
Понимая, что в рыночных условиях авиакомпании уйдут с убыточных 
авиалиний, в т.ч. обслуживавших малые комьюнити, в законе о 
дерегулировании была предусмотрена программа «необходимого авиационного 
обслуживания» - «Essential Air Service» (EAS). Для сохранения регулярного 
воздушного сообщения на таких авиалиниях государство предусмотрело 
выделение федеральных субсидий для убыточных авиалиний. В 2009 году 
таких авиалиний было 153, из которых 45 на Аляске. 
Итак, Цель программы федерального субсидирования EAS – обеспечение 
доступа жителей малых (отдаленных, труднодоступных и сельских) комьюнити 
к национальной системе регулярных воздушных авиалиний страны. Другими 
словами, нужно обеспечить свободу передвижений, чтобы каждый житель 
страны мог добраться в любую точку мира по приемлемой цене. 
Бюджет федеральных субсидий для программы EAS определяется 
Конгрессом и Сенатом США, а ее мониторинг обеспечивается DOT (Department 
Of Transportation), аналог МинТранса. Местные и штатные власти также 
оказывают финансовую поддержку местным и региональным аэропортам для 
поддержания местной авиации ("local air service"). 
В США каждые 5 лет проводятся исследования доступности населения ко 
всем регулярным видам транспорта. Для малых комьюнити в США наиболее 
развито автобусное регулярное сообщение, на 2 месте стоит авиация, на 3-м – 
ж.д. и последнее занимает водный транспорт. 
На Аляске действуют другие ограничения, так как 82% комьюнити 
вообще не имеют доступа к дорогам и поэтому малая авиация для населения 
жизненно важна, включая доставку грузов по воздуху. Люди летают в 8 раз 
чаще, чем в остальной Америке и перевозят по воздуху около 1 тонны грузов в 
год, что в 39 раз больше чем в среднем по стране на 1 жителя. В настоящее 
время 45 аэропортов Аляски обслуживаются программой EAS. Это почти треть 
от всех местных аэропортов по программе EAS по стране[32]. 
На рисунке 7 точками показаны "местные" аэропорты континентальной 
Америки. Крупные аэропорты (звездочки) и аэропорты, обслуживаемые низко-
бюджетными авиакомпаниями (плюсы) очерчены зоной в 100 миль (160 км). Из 
рисунка видны местные аэропорты, которые не попадают в зоны притяжения 
крупных аэропортов ХАБ (звездочки) и низко-бюджетных (плюсы). Именно 





Рисунок 7. Аэропорты США[41] 
 
В стране действуют 31 крупный аэропорт ХАБ (в среднем 15 млн. 
пассажиров в год) и 36 средних аэропортов ХАБ (3,5 млн. пассажиров в год). 
Всего в континентальной части США действуют 435 коммерческих аэропортов 
с регулярным воздушным сообщением, из которых 108 обслуживаются по 
программе EAS (25%). 
Выплата субсидий авиакомпаниям производится ежемесячно по их 
отчетам. Важно, что согласно договорам с DOT субсидии выплачиваются за 
полеты, независимо от количества перевезенных пассажиров. Размер субсидии 
определен за 1 парный рейс, а не за 1-го пассажира. Оплачиваются даже 
отмененные по погоде рейсы. 
Основным отличием зарубежного управления малой авиации является 
отсутствие аэронавигационных и аэропортовых сборов, государственная 
поддержка частных пилотов, развитая система авиационного технического 
обслуживания малой авиации. Серьезными препятствиями развитию нашей 
малой авиации, являются неоправданно высокие налоги и сборы, в частности, 
налог на землю, сборы за сертификацию и лицензирование. Одним из главных 
показателей развития малой авиации является среднегодовой налет. Основная 
причина растущего годового налета в США – с владельцев воздушных судов 
авиации общего назначения и малой авиации взимают только акциз за 
авиационный бензин, который направляется на содержание авиационной 
администрации и воздушного движения. Поэтому авиационные власти 
заинтересованы в поддержании такой системы, которая способствовала бы 
росту общего налета авиации общего назначения при сохранении необходимого 
уровня авиационной безопасности. В России же налоги, которые приходится 
платить владельцам ВС, аэродромов и посадочных площадок, никак не связаны 
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с налетом воздушных судов авиации общего назначения и тормозят развитие 
авиации общего назначения. Наоборот, авиакомпаниям и аэропортам Аляски 
постоянно помогают. Некоторые аэропорты достаточно зарабатывают, чтобы 
содержать себя самостоятельно и получать прибыль (это относится и к частным 
аэропортам, и к государственным), но многие получают государственные 
субсидии в рамках программы «Важные авиационные услуги» (EAS — Essential 
Air Services). А департамент транспорта и общественных услуг штата запустил 
программу «План авиационной системы Аляски» (AASP — Alaska Aviation 
System Plan), в рамках которой аэропортам и авиакомпаниям оказывается 
бесплатная консалтинговая и информационная помощь, в частности, 
непрерывно рассылаются обновленные навигационные карты, вырабатываются 
экономические рекомендации для авиакомпаний и содержатся 
специализированные интернет-ресурсы. 
В США, как и в Европе, пользоваться малой авиацией удобно. В Америке 
полная свобода передвижения на самолёте — как на машине. Вся 
инфраструктура для полётов (сеть аэродромов, возможность заправки и т.д.) в 
Штатах хорошо развита, как и система обучения пилотов, использование 
самолётов и вертолётов в повседневной жизни. Ежегодный оборот США только 
с малой авиации составляет около 80% от всех авиаперевозок. 
 
2.3 Анализ управления и развития рынка малой авиации Западной 
Европы 
 
Начиная с 50-х годов прошлого столетия сформировалась западная 
модель АОН. Этот процесс развивался под влиянием активного регулирующего 
вмешательства государства в экономику АОН. Было определено место АОН в 
нише рынка гражданской авиации. 
Жесткая конкуренция со стороны американских авиакомпаний 
европейским компаниям заставила Европейский союз приступить в начале 80-х 
годов к выработке новой транспортной политики и стратегии в отношении 
полетов и перевозок всеми видами транспорта на европейском континенте. 
Поэтапно и методично ЕС почти двадцать с лишним лет создавал «единое 
воздушное пространство», открытое для «авиаперевозчиков Сообщества» на 
началах конкуренции и свободы рынка авиаперевозок. Хотя вся правовая 
конструкция «открытого неба» ориентирована преимущественно на 
регулярный воздушный транспорт, в ней нашлось место для беспрепятственной 
и эффективной деятельности деловой авиации и авиации общего назначения. 
Благодаря планомерным и продуманным решениям Евросоюза проведена 
глубинная унификация воздушного законодательства в странах Евросоюза. 
Благодаря мощной поддержке государства в Европе были подобраны 
правовые «ключи», стимулирующие спрос на технику АОН среди широкого 
круга потребителей. Был обеспечен свободный доступ к АОН всем, кто 
пожелал ее использовать в деловых, личных, учебных, корпоративных, 
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спортивных и иных целях, для проведения авиационных работ, охранных, 
научных исследований природных ресурсов на суше и за ее пределами. 
Правовой механизм настроен на обеспечение функционирования 
экономической модели АОН. Устранение правовых препятствий на пути 
развития АОН способствовало возникновению в Европе огромного 
потребительского спроса на воздушные суда. Сегодня авиационная 
промышленность поставила их производство для АОН на поток, о чем 
свидетельствуют данные таблицы 3. 
Таблица 3 - Сравнение количества малых авиастроительных предприятий[60] 







В Европе также как и в США легкая или малая авиация воспринимается 
также обыденно, как и автомобильные переезды. Получаешь права, лицензию, 
проходишь технический осмотр, проверка бензина, покупка карты и можно 
лететь по делам, либо же просто так, для отдыха. Перед вылетом необходимо 
сообщить летчику метеоситуацию, сделать запись в журнал аэродрома из 
которого совершается вылет, записать и сообщить точку назначения, после чего 
можно спокойно совершать полет. 
В Европе полеты становятся все более доступнее, количество полетов 
растет, вместе с этим, возрастает интерес к бизнесу, в который инвесторы 
вкладывают свои средства. Основные клиенты малой авиации – это люди 
среднего класса, а не только высшие слои населения. 
В результате продуманного регулятивного вмешательства государства в 
Западной Европе сложился цивилизованный рынок малой авиации, вносящий 
весомый вклад в экономику стран этого региона. Объединенная Европа 
вложила в течение 70-90-х годов в разработку оптимального правового режима 
АОН, работающего в интересах экономики и способствующего ее 
процветанию, порядка 100 миллионов евро. К строительству правовой и 
экономической площадки АОН были подключены десятки европейских 
научных организаций. Теперь же руководимая ЕС «рука рынка» поставила на 
нормальные правовые рельсы экономику АОН, приносящую европейцам 
миллиарды. Соотношение затрат и полученного дохода составило 1:100. В 
деятельность вовлечены тысячи малых и средних предприятий, обеспечены 
работой сотни тысяч граждан ЕС [42]. Необходимо также отметить, что 
немаловажную роль сыграла масштабная приватизация аэропортов. Первым 
государством, осуществившим приватизацию в конце 80-х-начале - 90-х гг. 
была Великобритания. Затем приватизация стала инструментом экономической 
политики Германии, Дании, Австрии, что простимулировало появление на 
рынке компаний, обслуживающих воздушные перевозки и управляющих 
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компаний[13]. В Германии количество аэропортов превышает полтысячи, а в 
Великобритании и Франции приближается к этой отметке. 
На рисунке 8 представлена карта аэродромов Бельгии. Красными 
значками обозначаются международные аэропорты, синими - вертолётные 
площадки (хелипорты), чёрными - различные крохотные сельскохозяйственные 
и частные аэродромчики. 
 
 
Рисунок 8 - Карта аэродромов Бельгии[13] 
 
Частная авиация это ведь не только бизнес-джеты, это ешё и маленькие 
одномоторные самолёты, которые весьма распространены в Европе. И на них 
тоже можно улететь из Бельгии хоть в Францию, хоть в Англию, хоть в 
Германию: владельцы таких ВС просто хранят их здесь в ангарах, а на 
выходные приезжают полетать. 
Некоторые страны Европы (Англия, Германия, Ирландия) дают 
возможность после получения документа частного пилота, через некоторое 
время, при желании, есть возможность пилотировать и лайнер. Множество 
программистов, учителей и прочих являются линейными пилотами. Одна из 
специальных школ в Ирландии, которая была организована бизнесменами, 
имеет в своем штате 6 сотрудников. В этой школе проходят подготовку 
теоретической и практической базы авиационных полетов. Некоторые из 
людей, могут освоить полеты с помощью интернета или же купленных 
специальных книг, особенно, если они закончили качественную подготовку в 
колледже. Свобода в пути, жесткость требований и экзамены дадут 
возможность открыть для себя небо, после прохождения экзаменов. 
В Европе нет единой системы лётных лицензий. Лицензии выдаются 
национальными авиационными властями в соответствии с документом JAR-
FCL (Joint Aviation Regulations, Flight crew licencing) и признаются всеми 
остальными странами-участницами Евросоюза. 
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Рассмотрим ситуация в одной из ведущих стран Евросоюза - Германии. 
Хотя авиационная промышленность Германии не имеет ведущих ролей в 
экономической структуре, но её стратегическую важность сложно переоценить. 
Авиационная промышленность Германии сейчас находится на пике своего 
развития. Имеются успешные примеры международного сотрудничества в 
сфере авиапрома. Германия экспортирует более 70% произведённых самолётов. 
Центром авиационной промышленности страны спокойно можно назвать 
Гамбург. В этом городе и его пригородах сосредоточены все стадии 
производства, технического обслуживания и эксплуатации летательных 
аппаратов. Именно тут размещены такие компании: Airbus, Lufthansa, а кроме 
них около 300 других авиационных предприятий среднего и малого типа. Все 
они в связке с научно-техническими организациями дают возможность 
создавать и развивать новейшие технологии в авиастроении. 
Хотя, на сегодняшний день ситуация на рынке авиации общего 
назначения Европы не такая безоблачная, как раньше, хотя проблемы, с 
которыми сталкивается АОН в Германии, нельзя сравнить с проблемами нашей 
страны. 
Очень лаконично охарактеризовал состояние дел на рынке АОН 
президент немецкого отделения АОРА доктор Михаэль Эрб (Michael Erb): «В 
связи с наметившимся глубоким кризисом в экономике страны большинство 
людей неуверены в завтрашнем дне, в том, что за ними останутся их рабочие 
места, поэтому они отказываются от приобретения предметов роскоши». 
Немецкое отделение организации АОРА сообщает о том, что продажи 
практически всех типов аппаратов АОН падают. Для таких крупных «зубров», 
как компании-производители аппаратов типа Cessna, экономический спад 
является лишь периодом небольшого затишья. Для новичков же он смерти 
подобен, особенно если это касается запуска в производство новых моделей. 
Также Михаэль Эрб уверен, что нынешняя экономическая ситуация не 
оставляет никаких шансов на успех и на завоевание своей ниши в этом секторе 
экономики для некоторых производителей АОН. 
Сегодня можно отметить два европейских направления, в которых 
работают компании. Одни стараются модернизировать уже хорошо известную 
технику, устанавливая дизельные двигатели и современную авионику. 
Примером может служить Piper PA 28 и Cessna 172 с дизелем Centurion 1.7. 
Другие же разрабатывают совершенно новые летательные аппараты, делая 
ставку на современные технологии. Нельзя сказать точно, какой путь более 
правильный, все зависит от состояния экономики и умения менеджеров 
компаний работать в современных условиях. 
Хотелось бы обратить внимание на тенденцию применения дизельных 
двигателей на самолетах в Европе. Стоимость авиационного бензина 
нестабильна, в настоящее время составляет примерно 1100 долларов за тонну 
авиатоплива, и именно по этой причине впечатляет успех компании Thielert 
Aircraft Engines, которая обещает огромную экономию топлива благодаря 
использованию дизельных двигателей их производства. Если посчитать 
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расходы по обслуживанию и хранению самолета Cessna 172, то, по оценкам 
АОРА Германии, они составят около 170 евро в час. Такие высокие 
эксплуатационные расходы также заставляют производителей обратить свои 
взоры на американский рынок. Не только Германия столкнулась с проблемами 
на рынке АОН. Банкротство и реструктуризация затронули всю Европу. В 
сложившихся условиях также необходимо принятие закона о возрождении 
АОН в Германии, который должен ослабить налоговый пресс. 
Большая часть авиационного производства в стране сосредоточена в 
частных руках, они создали объединение Федеральный союз германской 
авиационно-космической промышленности или BDLI. На сегодня в этом 
объединении находится больше 160 предприятий в основном малого и среднего 
бизнеса. 
Все компании выделяют не менее 15% средств на проведение 
исследований и разработку современных технологий. Государство также 
принимает активное участие в поддержке авиапрома. 
На сегодня авиационная промышленность ФРГ имеет мощнейший 
научно-технический потенциал и высокий уровень развития базы производства 
летательных аппаратов. Это позволяет в полной мере отвечать внутренним 
потребностям и в больших объёмах экспортировать продукцию. 
Как отметил в своем выступлении исполнительный директор 
Европейской ассоциации бизнес-авиации (EBAA) Эрик Майдекер: «чтобы 
авиация жила нормальной жизнью, нужны четкие правила ее 
использования…»[60]. 
Малая авиация в Европе и США — это подготовка авиационных кадров 
без государственных дотаций, поддержание авиационной инфраструктуры, 
сохранение авиационной истории и многое другое. В этих странах решена 
проблема упрощения доступа ВС АОН на иностранные территории. 
Несмотря на то, что в Европе воздушное пространство выделено очень 
жестко, масштабы производства специальных типов воздушных судов для 
целей малой авиации, постоянно увеличивается, а стоимость выпущенных 
самолетов превосходит стоимость произведенных военных самолетов. 
Правила допуска воздушных судов АОН в США и государствах ЕС 
схожи, в частности, в этих государствах не требуется получений разрешений на 
выполнение некоммерческих полетов. Опыт США и ЕС должен быть учтен как 
при разработке международных правовых норм, необходимых для 
регулирования деятельности АОН в других регионах мира, так и при 
совершенствовании законодательства РФ в области авиации. 
 
2.4 Анализ управления и развития малой авиации в Азии 
Опыт Азии рассмотрим на примере Китая, т.к. Китай продолжает 
удивлять мир успехами в самых различных областях экономики, однако до 
недавнего времени авиация общего назначения была на обочине прогресса. 
Четырнадцать лет назад в Поднебесной насчитывалось лишь 335 воздушных 
судов, но сегодня в авиационной прессе страны наблюдается целый бум. 
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Оценивать будущее без знания истории и настоящего невозможно. Но, 
прежде чем окунуться в прошлое, заметим, что в Китае, в отличие от стран 
СНГ, определение понятия «авиация общего назначения» ближе к 
американской трактовке. Поэтому, по аналогии, в парк воздушных судов АОН 
в Китае включают самолеты и вертолеты, выполняющие различные 
авиационные работы, а также нерегулярные перевозки. Естественно, деловую 
авиацию также относят к АОН, а суммарный годовой налет оценивается по 
результатам деятельности всех перечисленных воздушных судов. То есть, в 
Китае все составляющие гражданской авиации, не имеющие отношения к 
регулярным коммерческим полетам – авиация общего назначения. 
Такая трактовка позволяет считать, что АОН зародилась в Китае еще в 
1951 году, когда СААС начало использовать самолеты Curtiss-Wright C-46 для 
борьбы с вредителями в Гуанчжоу [70]. До середины 60-х годов, то есть до 
начала Культурной революции, наблюдался рост разнообразных  видов 
авиаработ, сменившийся спадом, продолжавшимся до середины следующего 
десятилетия. Затем наблюдалось расширение применения авиации в интересах 
сельского хозяйства, лесоохраны, картографии, воздушного патрулирования. 
Однако развитие происходило неравномерно. Поворотным пунктом для 
развития АОН в Китае считают 1996 г., когда СААС обнародовала «Решение по 
вопросам, касающимся развития авиации общего назначения». В этом 
документе была признана важность АОН как составляющей гражданской 
авиации и намечены некоторые меры по содействию ее развитию. С тех пор 
наблюдается рост годового налета АОН, увеличивается ее парк, в том числе 
растет число дорогих корпоративных и деловых самолетов и вертолетов. 
В том, что в результате первых реформ во второй половине 90-х годов 
прошлого века АОН Китая стала приобретать современные формы и 
возможность в этом убедиться была на авиасалоне AirChina 2002 в Чжухае [12]. 
Уже тогда многие западные авиастроительные компании открыли в Китае свои 
представительства, а на стендах выставки можно было увидеть широкий спектр 
техники от самоделок, парамоторов, тренажеров, дельталетов, ультралайтов, 
легких самолетов и вертолетов до реактивных деловых джетов. К тому времени 
относятся и первые соглашения о лицензионном производстве. Так, китайская 
Commercial Aircraft R&D Department и чешская Evektor Aerotechnik, a.c. 
договаривались о выпуске самолетов Evrostar EV-97 категории LSA. 
Годовой налет в этот период увеличивался в среднем на 8%, а парк ВС 
вырос почти вдвое по сравнению с 1978 г., когда было зарегистрировано только 
190 легких самолетов и вертолетов. Оставалось небольшим и количество 
пилотов АОН. По данным [70], в 2006 г. в стране было всего 1768 
лицензированных пилотов, а к 2010 г. прогнозировался рост на75% (до 3091 
человек). Сравнивая эти данные с информацией о годовом налете, можно 
сделать вывод о том, что ВС АОН в Китае в 2006 г. летали по 130 часов в год, а 
пилоты находились в воздухе в среднем 45–48 часов. То есть пока в АОН 
наблюдается очень низкая интенсивность эксплуатации (в США и Европе 
среднегодовой налет ВС АОН составлял на тот момент времени 300–400 часов).  
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Невелики были и возможности Китая в области подготовки новых 
пилотов. В 2009 г. в Китае было всего 10 летных школ, способных ежегодно 
готовить до 50 частных пилотов. Согласно прогнозам, к 2020 году в Китае 
будут работать в области АОН от 43000 до 55000 человек, а годовой доход 
предприятий АОН составит от 0,4 млрд. USD до 1,03 млрд. USD (7 млрд. 
юаней). К этому времени парк АОН будут составлять более 10000 ВС, в том 
числе 1100 деловых реактивных самолетов, количество пилотов достигнет 
25000, а годовой налет увеличится до 700000 часов.  
Необходимо исследовать тенденции, которые можно выявить на основе 
изучения причин, тормозящих развитие и способствующих росту АОН. Можно 
выделить четыре группы факторов, тормозящих развитие АОН Китая:  
– нормативные ограничения; 
– труднодоступное воздушное пространство; 
– неразвитая инфраструктура; 
– слаборазвитая поддержка и недостаточные поставки техники. 
Очевидно, что эти группы факторов типичны для начальной стадии 
развития АОН в стране, переходящей от тотального регулирования со стороны 
государства к свободному развитию. Именно эти факторы долгое время 
тормозили и еще до сих тормозят развитие АОН в странах бывшего СССР. 
Анализ дислокации действующих на тот момент аэропортов показывает, 
что существующая в восточных и северо-восточных провинциях Китая 
аэродромная сеть вполне способна обеспечить возрастающие потребности 
АОН. Горная местность занимает значительную часть территории Китая. В 
этих районах небольшое количество населенных пунктов, невысокая плотность 
населения, сложный рельеф местности и погодные условия, поэтому вряд ли 
возникнет потребность в значительном расширении там аэродромной сети. В 
экономически более развитых восточных и северо-восточных районах Китая 
аэродромы гражданской авиации располагаются довольно часто, находясь на 
расстоянии 200–300 км. Очевидно, что расширение доступа ВС АОН на все 
действующие аэродромы гражданской авиации и введение в течение 10 лет еще 
100 новых аэропортов будет способствовать ускоренному развитию АОН. 
Кроме того, уже наблюдается тенденция со стороны частных компаний к 
строительству грунтовых площадок, которые требуют меньших 
капиталовложений и могут значительно расширить аэродромную сеть АОН. 
Неразвитость инфраструктуры АОН характеризовалась не только 
недостатком аэропортов, но и дефицитом предприятий (FBO), которые 
предоставляют услуги по заправке топливом, базированию в ангарах, аэротакси 
и летной подготовке. В США, например, к тому времени уже было 5245 
подобных предприятий, многие из которых работали на условиях франчайзинга 
или являлись членами сетей, таких как SheltAir Aviation Services, Signature 
Flight Support или Million Air. В связи с низким уровнем активности АОН 
подобные фирмы были редки в Китае. Но несколько иностранных компаний 
начали создавать рынок FBO Китая. Швейцарская Jet Aviation AG организовала 
совместное предприятие FBO с пекинской Deer Air Company. 
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Для того чтобы создать более благоприятные условия для работы 
операторов и частных владельцев ВС АОН, СААС содействовало снижению 
эксплуатационных расходов (сюда входило уменьшение платы за взлет, 
посадку и других пошлин). Также планировалось сокращение импортных 
пошлин и налога на добавленную стоимость для самолетов и комплектующих 
АОН. 
До недавнего времени большие ввозные пошлины на самолеты АОН 
(23%) вместе с высоким НДС (17%) были серьезным барьером для импорта 
зарубежной техники. В 2010 г. таможенные пошлины в Китае уменьшили с 23% 
до 5%, но НДС пока оставался равным 17%.  
С 2001 г. Китай является членом Всемирной Торговой Организации, 
устав которой требует предоставления одинаковых условий для торговли 
авиационной техникой, оставляя, однако, возможность сохранять определенное 
время таможенные барьеры.  
В Китае существует как собственное производство, так и совместный с 
зарубежными компаниями выпуск самолетов и вертолетов, которые можно 
эксплуатировать в АОН. 
Поэтому таможенные и налоговые барьеры должны будут установлены 
на основе компромисса между стремлением стимулировать собственное 
производство и потребностью в увеличении парка ВС АОН. 
Проблемы послепродажного и сервисного обслуживания наиболее остро 
стояли в деловой авиации Китая, где сегодня эксплуатируют преимущественно 
дорогие корпоративные самолеты. В настоящее время услуги хэндлинга и 
линейного технического обслуживания бизнес джетов предоставляют 
компании, расположенные в Гонконге, Макао, Пекине и Шанхае. Тяжелые 
формы приходится выполнять за пределами Китая, что увеличивает их 
стоимость. В течение минувших 5–8 лет в Китае созданы совместные 
предприятия практически с большинством ведущих мировых производителей 
техники для АОН. На базе этих производств и представительств западных фирм 
создаются центры сервисного обслуживания. По вопросам организации 
технического обслуживания и ремонта (ТОиР) в Китае регулярно проводят 
конференции, что способствует развитию системы. 
Первая в стране служба «4S» (sale, spare parts, service, and survey – 
продажа, запчасти, обслуживание и осмотр) для самолетов АОН была открыта 
в июне 2007 года. Расположенный в Ханчжоу магазин является совместным 
предприятием Xi’an Yanliang National Aviation Hi-Tech Industrial Base и China 
Guangsha Group. Очевидно, что для развития АОН потребуется как минимум 
несколько сотен подобных предприятий. 
В ноябре 2010 года в официальном издании Государственной 
администрации гражданской авиации Китая (СААС) было написано следующее 
[22]: «Состояние авиации общего назначения является важным показателем 
уровня национального научно-технического и экономического развития, 
качества народной жизни. В то же время, развитие АОН способствует росту 
производства материалов, металлургии, машиностроения, энергетики, 
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электроники, других отраслей и создает новые рабочие места. Международный 
опыт свидетельствует о том, что один проект в области авиации общего 
назначения через 10 лет принесет экономический эффект, характеризуемый 
соотношением расходов и доходов на уровне 1:80, соотношением освоения 
новых технологий 1:16, повышением шансов занятости 1:12, внесет 
значительный вклад в социально-экономическое развитие страны». 
По данным Shanghai International Business Aviation Show Китай в 2010 
году открыл свое воздушное пространство ниже 4000 м для гражданских 
самолетов. Это решение открыло один из крупнейших неиспользованных 
мировых рынках для корпоративных самолетов и других воздушных судов 
частной авиации. 
На малых высотах воздушное пространство было разделено на три 
пространства: 
– контролируемое; 
– зоны, находящиеся под наблюдением; 
– зоны, где воздушные суда могут свободно летать после 
предварительной заявки флайтпланов. 
Как результат, представители бизнеса и аналитики посчитали это 
решение сигналом о том, что Китай намерен развивать свое внутреннее 
производство легких самолетов и вертолетов в тандеме с амбициозной 
программой производства больших самолетов.  
«Это начало новой главы в развитии авиации общего назначения Китая», 
– сказал Мартин Линь, президент представительства компании Textron в Китае, 
компании, которая является собственником Bell Helicopters, Lycoming Motors и 
Cessna Aircraft. [61]. 
Китайский авиационный производственный саммит 2012, 
организованный в форме конференции и выставки, состоялся 8-10 мая в 
Шанхае. Данный саммит дал уникальные возможности для обмена опытом на 
глобальном уровне руководителей аэрокосмической и авиационной отраслей. 
Это ключевое событие для Китайской авиационной промышленности, для 
развития авиационных технологий и производства, рыночного потенциала и 
промышленных перспектив. Саммит собрал более 200 ведущих специалистов, 
включая высших руководителей на уровнях от производителей 
аэрокосмической техники и представителей научных кругов до поставщиков 
комплектующих, материалов и услуг, чтобы подчеркнуть эффективность, 
универсальность и необходимость разработки новых платформ для будущего 
авиастроения. Это дало возможность посетителям и государственным 
служащим глубже понять суть крупных достижений в области R&D, 
современных прикладных решений в области управления, а также возможности 
развития бизнеса. 
Горячие темы, которые обсуждались в ходе саммита: 
– глубокий анализ проблем и возможностей авиационной 
промышленности Китая; – политика поддержки правительством Китая 
авиационной промышленности и вспомогательных отраслей; 
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–  расширение сотрудничества с китайскими производителями самолетов 
в целях укрепления конкурентоспособности; 
– углубление сотрудничества между ведущими мировыми 
производителями самолетов и авиационной промышленностью Китая; 
– успешное применение в авиационной промышленности R&D: 
современные материалы, новаторские технологии, новые продукты авиации и 
т.д.; 
– реформа общего управления авиации Китая и формирование ATC/ATM 
рынка: историческая и беспрецедентная возможности для 
самолетостроительной промышленности; 
– тематические исследования в области применения «зеленых 
технологий» в авиации; 
– обновление поставщиков авиационных двигателей для коммерческих 
проектов в Китае и прогресс в разработке проектов C919 и ARJ21.  
На саммите были созданы все необходимые условия для деловых 
переговоров. 
Китайский рынок авиации общего назначения в последнее время все чаще 
становится предметом обсуждения на страницах СМИ. Грандиозные планы 
строительства аэропортов для авиации общего назначения в Китае просочились 
в СМИ. Как сообщает Global Times со ссылкой на источник в авиационных 
кругах Поднебесной, в течение 13-й пятилетки (2016-2020 гг.) в стране 
планируется построить около 2800 небольших аэропортов универсального 
предназначения. Огромный инфраструктурный проект, как ожидается, создаст 
новый импульс для экономического роста Китая. Даже по скромным подсчетам 
минимальные инвестиции составят более $ 44,7 млрд. И по мере реализации 
проекта эта сумма обязательно вырастет, считают эксперты. К примеру, в 
настоящее время для авиации АОН доступны лишь 78 аэропортов. 
По мнению ряда экспертов, государственный план направлен на 
удовлетворение сильного рыночного спроса. При этом ставку исключительно, 
например, на деловую авиацию делать не будут. Аэропорты станут 
универсальные, где будут базироваться не только частные воздушные суда, но 
и аварийно-спасательные и медицинские службы. Это в свою очередь даст 
определенный толчок к развитию целых сегментов, которые в последнее время 
государство отдает на аутсорсинг частным компаниям. 
Параллельно амбициозным инфраструктурным проектам, авиационные 
чиновники обещают продолжать «либерализацию» неба. Вслед за открытием 
нижнего воздушного пространства (ниже 1000 метров), будет существенно 
уменьшено количество закрытых зон. Немаловажно и то, что в будущем 
планируется существенно уменьшить давление на администрации аэропортов в 
сфере формирования ценообразования. 
Немаловажную роль сыграл новый антикоррупционный закон, введенный 
китайскими властями в ноябре 2014 год, который уже дает свои плоды и 
многочисленные публикации. Согласно новым порядкам, чиновники должны 
своевременно предоставлять начальству отчеты об изменениях своего 
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семейного положения, местонахождении «вторых половинок» и детей в случае 
их выезда за рубеж, личных доходах, находящемся в собственности жилье и 
семейных инвестициях. Правила приняты канцеляриями Госсовета КНР и ЦК 
КПК. Они касаются всех ответственных сотрудников партийно-
государственного аппарата, общественных организаций, государственных 
предприятий и холдингов. Кроме того, официальные лица должны сообщать о 
своих загранпаспортах и визах, а также об иностранном гражданстве членов 
своих семей, включая паспорта Гонконга, Макао и Тайваня. Еще в августе 2014 
года ситуация была просто превосходной. Согласно отчету Chongqing Youth 
News, в 2013 году китайские клиенты заказали 248 бизнес-джетов, что на 28% 
больше, чем годом ранее. Однако более трети заказов были отменены сразу же 
после публикации новых правил. Согласно опросу, в начале 2014 года 42% 
состоятельных китайцев планировали приобрести новый самолет, тогда как в 
конце года эта цифра опустилась до 29%. Она по-прежнему достаточно высока 
(в среднем по миру – 23%), аналитики уверены, что негативный тренд сменится 
устойчивым ростом. 
В Китае, надо сказать, 2/3 аэропортов убыточны (мелкие, конечно же). Но 
их не закрывают - обеспечение связности территории страны важнее. 
В Китае, в отличие от США, АОН развивается благодаря государству, а 
не обществу, но без инициативы увлеченных авиацией китайцев развития не 
было бы в любом случае, но для АОН Китая характерны, все же, иные 
тенденции, чем в Соединенных Штатах Америки. 
По данным отчета IAOPA количество ВС МА в Китае в 2014 году- 1784, 
2015 – 2127 единицы. Согласно данным обзора бизнес-авиации Тихоокеанского 
бассейна количество бизнес-джетов на 2013 год – 256, на 2014 год- 297. Надо 
отметить, что достигнутые результаты приближаются к верхнему пределу роста 
20% (рисунок 9) в год и скоро могут подняться еще выше. Что способствует и 
препятствует этому? 
 




Один из факторов – численность пилотов, имеющих лицензии 
(эквивалент PPL), позволяющие летать на ВС АОН. В 2006 г. насчитывалось 
всего 1768 таких пилотов, прогнозировался рост до 3–8,8 тысяч. В отчете ICAO 
указано, что в 2014 г. в Китае было 37705 лицензированных пилотов 
гражданской авиации, в том числе 31166 – с инструментальным рейтингом. 
Учитывая, что вторую группу представляют преимущественно коммерческие 
пилоты, можно предполагать, что в АОН было занято свыше 6500 летчиков. В 
том же отчете зафиксирован годовой налет в АОН Китая – 529,8 тысяч часов. 
То есть в среднем каждый из пилотов налетал чуть более 80 часов в год, что 
почти в два раза больше, чем в 2006 г. В 2015 г. годовой налет  достиг уровня 
750 тыс. часов. Возможно, увеличение общего годового налета объясняется 
ростом количества часов, которые провел в воздухе каждый пилот. Но даже 
если каждый из них налетал бы 100–110 часов, получится, что в АОН Китая в 
конце прошлого года было е менее 6800 пилотов, что почти вчетверо больше, 
чем 10 лет назад. 
Это подтверждает неоспоримый факт: подготовка лицензированных 
пилотов в Китае заметно активизировалась. И летать они стали много больше. 
К слову, пять лет назад некоторые эксперты ожидали достигнуть такого налета, 
как в прошлом году, только после 2020 г. Темпы роста действительно большие. 
Очевидно, что для работы летных школ необходимы не только 
воздушные суда, которых стало больше, но аэродромы и посадочные площадки.  
Раньше это было проблемой. Только 57 аэродромов были доступны для 
АОН в 2006 г., в 2010 г. – до 70, а всего в то время насчитывалось от 150 до 192 
гражданских и 400 военных аэродромов [20.]. В отчете [45] отмечается, что в 
2014 г. в Китае было уже 476 аэродромов и посадочных площадок. К 
сожалению, нет оснований утверждать, что все они находятся в активной 
эксплуатации в АОН. Но объяснить такой заметный рост инфраструктуры АОН 
в Китае можно. Во-первых, часть военных аэродромов перевели в категорию 
совместного с гражданской авиацией использования, и там сейчас, кроме 
самолетов и вертолетов НОАК, базируются ВС АОН. 
Во-вторых, идет активное строительство новых аэродромов. Причем 
инвестируют его как государственные, так и частные компании. 
Наконец, рассмотрим производство ВС АОН в Китае. По данным 
Государственной администрации гражданской авиации Китая (СААС) в 2012 г. 
«АОН и связанные с ней отрасли промышленности будут формировать емкость 
рынка более 1000 миллиардов юаней (151 млрд. долл. США)». Тогда же 
ожидалось, что к 2020 г. в Китае в области АОН будут работать 43–45 тысяч 
человек, а годовой доход предприятий АОН составит от 0,4 до 1,03 млрд. USD 
[20.]. 
Внушительные цифры. Чтобы достигнуть таких результатов, необходимы 
серьезные инвестиции. Мы предполагаем, что до настоящего времени ни в 





В 2008 г. городской комитет КПК и муниципальное правительство г. 
Чжэньцзян (Цзянсу) приняли решение о строительстве в северной части дельты 
р. Янцзы аэрокосмического индустриального парка (Zhenjiang Aviation & 
Aerospace Industrial Park) [65]. Парк комплексный, на 10 кв. км его площади 
реализуют свои проекты около 30 предприятий и научно-исследовательских 
учреждений, включая концерн AVIC, Нанкинский университет аэронавтики и 
астронавтики (Nanjing University of Aeronautics and Astronautics), лаборатории 
материаловедения, сборочные предприятия по производству агрегатов для 
военной и гражданской авиации, в том числе и АОН. Общая сумма инвестиций 
– 90 млрд. юаней (более 13,8 млрд. долл. США). Только один из участников 
проекта, Jiangsu A-Star Aviation Industry Company, вложила в развитие 
производства самолетов Extra 500 и центра по обслуживанию бизнес-джетов 16 
млрд. юаней (2,46 млрд. долл. США). А таких проектов по стране реализуется 
десятки. По данным [65] сегодня китайским собственникам принадлежат на 
100% западные компании по производству 17-ти типов самолетов и вертолетов: 
Cirrus, Extra 500, Mooney, Reims-Cessna F406, Grob, Xtreme Air, Glassair, EPIC, 
Commander, Tiger, Cubcrafters Top Cub, PK, Engstrom, Hiller, Hummingbird, 
Brantly B2B, Rotorway. Китайцы купили акции ICON, Kestrel, Lisa Aircraft, 
Harbor Air. Организовано 23 совместных производства самой разнообразной 
техники: от бизнес-джетов Legacy 650 (Бразилия) и вертолетов Eurocopter 
(Airbus H135) до LSA CTLS (Flight Design) и Indus (США). 
Большинство проектов сосредоточено в местах традиционного развития 
авиастроения или в районе аэропортов. Но есть и проекты, которые 
сопровождаются строительством новых аэродромов.  
Так что инвестиции действительно громадные и скоро дадут о себе знать. 
Но направлены они скорее на увеличение ВВП, занятости населения и прочих 
экономических показателей, чем на достижение одной из свобод человека – 
свободы летать. 
На фоне беспрецедентного участия государства в становлении авиации 
общего назначения летать в Китае могли бы больше. Контролируемое 
воздушное пространство тормозит развитие АОН. Эксперимент, в рамках 
которого были разрешены полеты в неконтролируемом воздушном 
пространстве на северо-востоке Китая, начатый в 2011 г., пока не 
распространен на всю территорию страны. И хотя, оформление заявок на полет 
не составляет труда, летать в Китае все же не так просто, как в США и других 
странах, где АОН развивается давно. Но объективно сегодня Китай выходит на 
передовую линию мировой АОН. 
Чтобы рассмотреть зарубежный опыт в области малой авиации, мы 
рассмотрели две модели развития АОН. Их можно по-разному назвать: первую 
– западной, вторую – восточной; децентрализованной и централизованной. 
Каждая из них может быть по-своему эффективной. Первая уже доказала это, 




3 Разработка направлений развития малой авиации с учетом 
зарубежного опыта 
 
3.1 Текущее состояние рынка малой авиации в России и в сибирском 
регионе 
 
Малая авиация – это комплексное понятие, включающее в себя всю 
инфраструктуру, обеспечивающей полеты МА. 
















Рисунок 10 - Структура авиации Российской Федерации 
 
Для комплексной оценки текущего состояния рынка малой авиации 
сначала целесообразно рассмотреть текущую ситуацию в авиационной отрасли 
в целом. 
В 2015 году общее количество организаций авиационной 
промышленности, подведомственных Минпромторгу России, составило 233 
единицы, в том числе: 116 промышленных предприятий, 101 научная 
организация. Среднесписочная численность работников всех организаций в 
2015 году составила 416 тысяч 238 человек. Увеличение численности по 
сравнению с 2014 годом в авиационной промышленности составило 2,9%. 
Среднемесячная заработная плата увеличилась на 10% и составила 42 262 
рубля, в том числе на промышленных предприятиях – 38 747, в научных – 52 
837. Средний возраст на промышленных предприятиях – 44,2, в научных 
организациях – 46,4[15]. 
В сложных геополитических и экономических условиях результаты 
работы отрасли авиастроения характеризируются положительной динамикой 
темпов роста выпуска всей продукции в целом. И в частности эта динамика 




















Выпуск гражданской продукции уменьшился на 7% в соответствии с 2014 
годом в связи со снижением спроса на авиаперевозки в целом. 
Темпы роста объема выпуска продукции составили: выпуск всей 
продукции промышленными предприятиями к уровню 2014 года – 105,9%, в 
том числе выпуск военной продукции – 109,4%, выпуск гражданской – 93%. 
В 2015 году доля объемов выпуска военной продукции промышленными 
организациями возросла с 79,7 до 81,6% в целом по выпуску продукции 
авиастроения. Доля экспорта увеличилась до 39,7% от общего объема выпуска, 
а в 2014 году этот показатель был 32%.  
Основные результаты работы авиационной промышленности в 2015 году: 
поставлены заказчикам 157 самолетов (в 2014-м было 159); 212 вертолетов (в 
2014 году – 271); 1 263 авиационных двигателя (в 2014 году – 1 182). Выручка 
организаций авиационной промышленности составила 1 трлн. 235 млрд. 
рублей, таким образом, увеличилась почти на 200 млрд. рублей. Прибыль до 
налогообложения увеличилась с 45,5 до 72,5 млрд. рублей[32]. 
Научно-технический прогресс открывает качественно новые возможности 
повышения безопасности полетов. Однако эти возможности в отечественной 
авиации используются крайне недостаточно в плане обеспечения безопасности 
полетов. Фактически диспетчер до сих пор, как и 60 лет назад, даже используя 
системы ГЛОНАСС или GPS, применяет только информацию о 
местонахождении воздушного судна относительно реперных точек и опорных 
траекторий обеспечения процедур управления воздушным движением, что явно 
недостаточно в настоящий период. 
Созданная в 2008 году по указу Президента России «Объединенная 
двигателестроительная корпорация» консолидировала основные активы 
двигателестроительной отрасли в России. В настоящий момент «ОДК» владеет 
всеми ключевыми компетенциями в области разработки, производства и 
послепродажного обслуживания двигателей как гражданской, так и военной 
авиации.  
Давая общую оценку деятельности «ОДК» следует отметить, что в 
результате реализации ряда мероприятий ситуация в двигателестроении, по 
сравнению с началом 90-х годов, стабилизировалась. На сегодняшний момент 
можно констатировать, что при сохранении компетенций в области 
двигателестроения, базирующихся в основном на технологиях производства 
двигателей четвертого поколения, отечественное авиационное 
двигателестроение все же отстает от передового мирового опыта. При этом 
конкурентоспособность в области двигателей летательного аппарата в военной 
авиации сохраняется и имеет потенциал увеличения. 
На сегодняшний момент сложилась ситуация, что разработчики 
самолетов и вертолетов используют тот задел, который был сделан в 90-х 
годах. Заботясь о повышении уровня конкурентоспособности своего продукта, 
разработчик летательного аппарата идет по пути установки зарубежных 
двигателей или даже заказа полных ОКР двигателей зарубежным фирмам. 
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Сегодня самолеты зарубежного производства обеспечивают выполнение 
основного объема пассажирооборота (более 95%) и грузооборота (более 88%) – 
это на 2014 год. 
Далее рассмотрим текущую ситуацию в гражданской авиации. 
График на рисунке 11 очень ярко характеризует динамику развития 
гражданской авиации. 
Так, в 2000 году гражданская авиация в два раза меньше перевозили 
пассажиров, чем железная дорога в дальнем следовании, сейчас авиацией 
перевозится в два с половиной раза больше, за 15 лет. При этом размер 
субсидирования, который в этом секторе получает железная дорога от 
государства, существенно превышает размер субсидий, которые, в частности, 
на региональные или восточные перевозки получают авиакомпании. Это 
следствие того, что гражданская авиация сумела своевременно перевооружить 
парк, когда изменилась ситуация на рынке – например, резко выросла 
стоимость керосина. Ко всему этому гражданская авиация пытается 
адаптироваться.  
 
Рисунок 11 - Показатели пассажирооборота воздушного транспорта и 
железнодорожного транспорта в дальнем сообщении[34] 
 
Начиная с 1992 года достаточно сильно сократилась аэродромная сеть 
Российской Федерации с 1 400 до 287 аэродромов. В то же самое время 
плотность аэродромной сети в Арктической зоне выше, чем в целом по России. 
Действующих аэродромов около 90 и порядка 200 посадочных площадок, 99% 
из них – грунтовые. Основная масса в настоящее время не используется, что 
обусловлено ненормативным техническим состоянием инфраструктуры, 
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отсутствием необходимого парка воздушных судов и коммерческой 
заинтересованности в перевозках авиакомпаний. 
Остается неудовлетворительным общее состояние дел с аэропортовой 
сетью страны. В первую очередь это относится к местным и региональным 
аэропортам и аэродромам. В период с 1991 по 2015гг. год их количество 
сократилось с 1400 до 287. Закрытие небольших, но социально значимых 
аэропортов и аэродромов произошло в Сибири, на Дальнем Востоке и Крайнем 
Севере, где воздушному транспорту нет альтернативы. Отсутствие стабильного 
авиасообщения в указанных регионах создает трудности в жизнеобеспечении 
населения. 
Многие аэропорты и аэродромы из-за недостатка финансирования имеют 
высокий уровень износа основных производственных фондов, в том числе 
инфраструктурных объектов и взлетно-посадочных полос, что негативно 
отражается на безопасности их эксплуатации. 
На протяжении нескольких лет не выделяются средства из федерального 
бюджета на развитие региональных аэропортов. Неоднократно было 
предложено рассмотреть отраслевому сообществу введение инфраструктурного 
сбора. Тех 40-42 млрд. рублей, которые ежегодно выделяются в среднем за 
последние годы на строительство, реконструкцию, модернизацию аэродромной 
сети, плоскостных сооружений за счет средств федерального бюджета – 
недостаточно. По разным оценкам сейчас 80-90 млрд. рублей необходимо 
отрасли, чтобы аэродромная сеть развивалась. 
Есть и положительные примеры развития аэропортов с участием 
внебюджетных инвестиций. В феврале 2015 года на полуострове Ямал частным 
инвестором «Новатэк» построен международный аэропорт Сабетта. Он 
способен принимать почти все типы воздушных судов: Ил-76, Боинг 737-300, 
Аэробус А320. 
Второй достаточно крупный проект – это реконструкция аэродромного 
комплекса «Норильск». Из средств федерального бюджета выделено около 6 
млрд. рублей. «Норильский никель», как хозяйствующий субъект, вкладывает 
тоже порядка 6 млрд. рублей в развитие аэровокзального комплекса и 
инженерных сетей. 
Тем не менее, в последние годы строится и модернизируется ряд 
аэропортов и аэродромов (рисунок 12). В период с 2007 по 2015 год создано 7 
федеральных казенных предприятий, включающих в себя 67 аэропортов и 





Рисунок 12 - Места создания или восстановления аэропортов местных 
воздушных линий[39] 
Пояснения к рисунку 12: 
- на карте указаны только те населенные пункты, в которых имеются крупные аэропорты 
магистральной авиации (опорные населенные пункты); 
- концентрическими окружностями показаны зоны ступенчатой доступности местной малой 
авиации вокруг опорных населенных пунктов; 
- коэффициент авиаподвижности показывает степень использования местной авиации 
населением указанной области. 
Мы проанализировали развитие авиаперевозок в Арктической зоне 
Российской Федерации. Это небольшой пример, но он показательный. За 
период с 2006 по 2010 год авиаперевозки между аэропортами регионального и 
местного значения в Арктической зоне России упали на 32,8%. Почему это 
происходит? Потому что не выстроена в стране система устойчивого развития 
региональных авиаперевозок. А именно в данном случае, конечно же, 
разработана и реализована программа, которая в экспертном сообществе 
называется «программа субсидирования полетов в хабы», то есть направленная 
на развитие межрегиональных авиаперевозок. Но вопросы к ней есть. Она 
действует, она действительно эффективна, свои задачи выполняет. Но субъекты 
Федерации, которые не могут получать из федерального бюджета 
софинансирование в развитие региональных перевозок в периоды кризисных 
явлений в экономике, начинают испытывать дефицит, в том числе на 
финансирование программ субсидирования выпадающих доходов. 
Что происходит с региональными перевозками в ситуации сегодняшнего 
кризиса? В прошлом году было перевезено 92 миллиона пассажиров. Сколько 
же этих пассажиров ехало, минуя Москву? Всего 11 миллионов, то есть 
концентрация на Москву остается высокой. Более того, в 2015 году она 
усилилась. Если исключить пассажиров, которые едут в Санкт-Петербург, 
останется вообще миллионов семь. То есть концентрация продолжается. Это 
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говорит о том, что между региональными центрами прямые связи слабо 
развиваются. 
И причин здесь несколько, одна из них – это изношенная наземная 
инфраструктура в регионах и проблемы с региональным парком. Если у нас на 
магистральном парке перевооружение произошло (правда, на иностранную 
технику), то в региональном сегменте проблемы остаются, и перевооружение 
еще далеко от своего завершения. 
Местный сегмент является заботой региональных властей. Несмотря на 
огромные субсидии, которые из региональных бюджетов вкладываются, 
удалось остановить спад, а роста нет. Программы субсидирования сделали 
региональные и местные перевозки более доступными для населения. Всего 
субсидируется 288 маршрутов: маршруты с Дальнего Востока и Сибири в 
центральную часть России, а также из Калининграда, региональные маршруты 
на территории Северо-Западного, Приволжского, Сибирского и Уральского 
федеральных округов. 
Что касается себестоимости перевозок, надо понимать, что они 
кардинально различаются. На магистральных линиях, если взять 2014 год, было 
примерно в среднем 32 рубля на тонно-километр, на региональных – 110 
рублей, на местных – 325 рублей. Вот почему при низких доходах населения в 
регионах местные и региональные линии очень тяжело развиваются и требуют 
поддержки государства. 
Структура себестоимости авиаперевозок на самом деле сейчас 
кардинально изменилась по сравнению с тем, что было несколько лет назад. 
Растут компоненты условно постоянных расходов. Самый главный рост статьи 
аренда и лизинг. Зарплата тоже растет. Это уже государство свой вклад в это 
вносит. Аэропортовые расходы растут строго с темпами инфляции. 
Денежная составляющая, по сути дела, венчает все усилия и 
авиапроизводителей, и авиакомпаний и приводит к той ситуации, которую мы 
имеем в настоящее время. 
В настоящее время в стране насчитывается порядка 260 авиакомпаний, 
подавляющее большинство которых не в состоянии обеспечить необходимый 
уровень технического обслуживания самолетов и безопасности полетов. По 
данным мониторинга Росавиации, лишь 46% авиакомпаний соответствуют 
приемлемому уровню платежеспособности. 
С середины 2014 года темпы роста авиаперевозок стали снижаться, дойдя 
до нуля к декабрю 2014 года. Практически каждая вторая авиакомпания 
закончила 2014 год с отрицательным финансовым результатом. Убытки от 
авиатранспортной деятельности в 2014 году в целом по отрасли составляют 22 
млрд. рублей (на внутренних воздушных линиях – убыток около 32 млрд. 
рублей, на международных воздушных линиях – прибыль около 10 млрд. 
рублей). 
Наиболее неблагоприятная, а по ряду позиций кризисная ситуация 
сохраняется в сфере местных и региональных перевозок. Даже при 
значительном росте субсидирования они находятся в состоянии стагнации. 
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Объем перевозок на местных авиалиниях в настоящее время составляет всего 8-
9% от общего количества перевезенных на внутренних линиях пассажиров. В 
2015 году объемы перевозок, выполняемых на региональных типах самолетов, 
сократились более чем на 20%. 
Среди факторов, тормозящих развитие региональной авиации и местных 
воздушных перевозок, – крайне недостаточное развитие сети аэропортов и 
аэродромов в средних и малых городах, а также необходимость обновления 
парка воздушных судов, обслуживающих местные и региональные авиалинии. 
В то же время, производство таких самолетов в России практически 
прекращено. 
Развитие отечественной авиации является одним из ключевых 
направлений подъема экономики страны, обеспечения национальной 
безопасности государства и транспортной доступности для населения всех 
регионов Российской Федерации. 
К малой авиации в рамках государственной программы «Развитие 
авиационной промышленности на 2013-2025 года» [9] и подпрограммы «Малая 
авиация»[10] отнесена гражданская авиация (коммерческая и авиация общего 
назначения), государственная авиация (авиация специального назначения), 
которая осуществляет свою деятельность и выполняет возложенные на нее 
функции, используя воздушные суда (ВС) с максимальной взлетной массой 
500-8600 кг и числом пассажиров до 20 чел., предназначенные для воздушных 
перевозок и выполнения различных видов авиаработ, обучения, спорта, 
частного использования, а также выполнения задач государственной и 
экспериментальной авиации. 
Согласно определению малой авиации в рамках данной подпрограммы, 
наиболее близким эквивалентом этого термина в мире является международная 
авиация общего назначения (АОН) в трактовке Части II Приложения 6 к 
Конвенции о Международной гражданской авиации.  
Производство ВС АОН подвержено циклическим кризисам, 
сопровождающимся сокращением спроса и объемов выпуска новой техники. 
Отсутствие платежеспособного спроса на местные перевозки, 
несовершенство нормативно-правовой базы, затрудняющей и удорожающей 
эксплуатацию воздушных судов малой авиации, реорганизация ДОСААФ, 
деградация наземной  инфраструктуры воздушного транспорта привели к тому, 
что парк малой авиации России практически исчез. 
В значительной степени развитие российской авиации общего назначения 
тормозит несоответствие законодательства экономическим потребностям 
страны. До 1997 года в России этот вид авиации не был определен, с 1999 года 
правовой статус АОН ограничивает ее развитие. До введения новых правил 
использования воздушного пространства в 2010 году полеты на воздушных 
судах АОН были затруднены. 
Проблемой остается сертификация воздушных судов. В результате с 1991 
года по настоящее время в России разработано около 200 типов легких 
воздушных судов и более 300 их модификаций, но сертифицировано только 19, 
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из них в серийное производство запущено всего несколько типов, 
преимущественно сверхлегких летательных аппаратов. 
В тот же период было произведено около 3000 воздушных судов, из 
которых треть отправлена на экспорт. Свыше 2100 воздушных судов, более 
70% общего объема выпуска, изготовлено на 23 авиастроительных 
государственных и коммерческих  предприятиях. Однако под влиянием 
различных факторов количество российских фирм, занятых выпуском 
воздушных судов АОН, уменьшается, сворачивается освоенное производство. 
Численность работников, занятых в этом сегменте российского 
авиастроения, сократилась с 3800 человек в 90-е годы до 800 человек в 
прошлом десятилетии. Если в 90-е годы было произведено более 1500 
воздушных судов, из которых на экспорт отправлено около 800, то в 
следующем десятилетии, соответственно, менее 1400 и 350. 
В результате парк воздушных судов авиации общего назначения сегодня 
на 2/3 пополняется за счет импорта зарубежной техники. В структуре 
производства преобладает выпуск сверхлегкой авиатехники и единичных 
экземпляров легких воздушных судов. Если в 90-е годы в России было 
изготовлено около 550 легких самолетов, то в прошлом десятилетии менее 300. 
Действующий коммерческий парк российских эксплуатантов 
насчитывает 2464 воздушных судна, в числе которых 549 магистральных и 206 
региональных пассажирских самолетов, 98 грузовых самолетов, 1033 вертолета. 
При этом доля ВС зарубежного производства в парке пассажирских самолетов 
достигла 79%. 
В 2015 году в связи с экономическим кризисом впервые за последние 
годы произошло сокращение численности действующего коммерческого парка 
– на 325 единиц по сравнению с декабрем 2014 года. В большей степени это 
коснулось пассажирских и легких многоцелевых самолетов, парк которых 
уменьшился примерно на 20%, причем во многом за счет западных типов ВС.  
Аналитики ГосНИИ ГА не объясняют причин этой примечательной 
тенденции. Интересно, только ли снижение числа западных ВС связано с 
обременительной в нынешних условиях системой лизинга, или рынок стал 
более позитивно оценивать возможности российского авиапрома? 
Приведем статистические данные. Так, в 2008–2014 годах в парк в 
среднем поставлялись по 123 пассажирских самолета в год. В 2015 году 
поставки сократились вдвое в связи со снижением спроса на авиаперевозки, а за 
6 месяцев 2016 года были поставлены 37 самолетов. В поставках по–прежнему 
преобладают зарубежные типы судов, хотя в 2015 году поставки новых 
российских самолетов составили 28%, а в 2016 году их доля в поставках 
достигла 38%. 
Спрос на поставки вертолетов в 2015 году также сократился – в 
коммерческий парк и в парк АОН поступил 81 вертолет, в том числе 57 – 
зарубежного производства. За 6 месяцев 2016 года были поставлены 26 
вертолетов, из них 19 иностранных. Основной спрос приходится на легкие 
вертолеты. Поставки новых российских вертолетов после 2010 года заметно 
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сократились, уступая рынок зарубежным производителям, хотя в 2015 году их 
доля выросла до 14%. Эта статистика вполне коррелирует с деятельностью 
производителей отечественных винтокрылых машин. 
Тем не менее, пока лидерство по количеству поставляемых в парк 
самолетов принадлежит наиболее конкурентоспособным на мировом рынке 
моделям, в первую очередь семейств А–320 и В–737. В последние годы в 
лидерах прочно закрепились российские самолеты SSJ–100 и Ан–148. 
В сегменте легких многоцелевых воздушных судов в текущих 
экономических условиях лидерство поставок перешло к устаревшим Ан–2, 
эффективной замены которым в широком спектре авиаработ пока нет, а также 
сохраняется высокий спрос на самолеты L–410. В вертолетном сегменте 
одними из наиболее поставляемых являются легкие вертолеты Robinson и 
российские вертолеты серии Ми–8МТ. 
Действующий парк коммерческих легких многоцелевых самолетов с 
турбовинтовыми двигателями по состоянию на 2015 год насчитывает 143 ВС, 
из них 35 закуплены на авиастроительных предприятиях США, Чехии и 
Швейцарии в 2012-2013 годах. 108 воздушных судов вместимостью до 12 мест 
– в основном самолеты Ан-2 и Cessna 208B. 35 самолетов вместимостью 17-19 
мест, преимущественно L410 (рисунок 13). 
 
 
Рисунок 3.3 – Структура парка малой авиации РФ[34] 
В летной эксплуатации в России находится 930 легких вертолетов, 
большая часть которых занята перевозками на местных воздушных линиях и 
авиационных работах. Менее 300 вертолетов принадлежат частным лицам или 
аэроклубам, в том числе менее 70 – аэроклубам ДОСААФ. 
По оценкам Национальной ассоциации производителей техники авиации 
общего назначения, базирующимся на «Прогнозе долгосрочного социально-
экономического развития Российской Федерации на период до 2030 года» 
Минэкономразвития, парк ВС АОН России до 2020 г. будет пополняться в 












отечественные предприятия. Общее количество ВС АОН к 2020 году удвоится 
и достигнет 6000 ВС, а к 2025 году превысит 11000 ВС. 
Динамика объемов местных авиаперевозок указывает на сохранение 
неблагоприятной ситуации в сегменте. Даже при возрастающих объемах 
субсидирования они не получают существенного развития. Так, после 
незначительного роста в 2011–2012 годах рынок местных авиаперевозок вновь 
вошел в период стагнации. А объемы перевозок, выполняемых на 
региональных типах самолетов, в 2015 году сократились более чем на 20%. 
Развитие малой авиации России, подобно развитию международной 
авиации общего назначения, происходит под влиянием как глобальных, так и 
внутригосударственных факторов. 
Одним из глобальных факторов, тормозящих развитие производства 
воздушных судов в России, является стремительный рост цен авиационной 
техники, значительно опережающий темпы инфляции.  
Тенденцию к сокращению спроса на отечественную технику усугубляли 
кризисные процессы в мировом авиастроении. Падение объемов производства 
ВС АОН в западных странах приводило к продаже дешевой техники с 
вторичного рынка и увеличению импорта в России новых самолетов, 
невостребованных в странах Запада, и сокращению спроса на новые 
отечественные самолеты. 
Глобальный фактор роста цен авиационной техники в России проявляется 
в большей степени, чем в других странах, т.к. при относительно невысокой 
стоимости труда и материальных затрат темпы их роста значительно 
опережают темпы роста в других странах, что в сочетании с высокой 
трудоемкостью влечет за собой потерю конкурентоспособности отечественной 
техники.  
Глобальные факторы, тормозящие развитие авиастроения в мире, в 
России усугубляются в связи с тем, что в настоящее время в стране полностью 
прекращено производство поршневых моторов, экономичных турбовинтовых 
двигателей, частично – современного навигационного  оборудования, 
авиаприборов, качество и цены материалов оказываются 
неконкурентоспособными по сравнению с лучшими мировыми образцами, все 
большая доля себестоимости приходится на материальные затраты. 
Предприятия практически лишены возможности влиять на себестоимость 
продукции, т.к. уменьшение трудоемкости производства на четверть приводит 
к снижению себестоимости лишь на несколько процентов. Небольшие объемы 
производства и высокие цены влекут за собой проблемы обеспечения 
запчастями. 
Главной причиной незначительных объемов производства ВС АОН 
(малой авиации) в России является низкий спрос. 
По данным исследований Национальной ассоциации производителей 
техники АОН, уровень социально-экономического развития России в 
настоящее время позволяет иметь парк ВС АОН емкостью от 10 до 13 тысяч 
ВС. Однако к концу 2015 года зарегистрировано немногим более 3000. Спрос 
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отложен, т.к. приобретению ВС АОН мешает ряд факторов: высокие цены, 
отсутствие развитой инфраструктуры, правовые ограничения. 
Причинами низкого спроса на воздушные суда авиакомпаний и частных 
лиц являются не только низкая покупательная способность и растущие цены 
авиатехники, но и необоснованно высокие налоги и разного рода таможенные 
сборы, затратные по времени процедуры сертификации, регистрации и 
оформления летной годности. 
Имеет место и законодательная коллизия, определяющая двойное 
налогообложение ВС АОН. В соответствии со ст. 130 Гражданского кодекса 
Российской Федерации и ст.358, 374 Налогового Кодекса Российской 
Федерации, воздушное судно является одновременно и объектом 
недвижимости и транспортным средством, поэтому подпадает под двойное 
налогообложение: налог на имущество (ставка 2,2%) и транспортный налог 
(ставка регулируется субъектами РФ). 
Особенно ощутимы перечисленные проблемы при приобретении, 
регистрации и эксплуатации недорогой сверхлегкой авиатехники АОН. 
Свидетельство летной годности на них можно получить только в нескольких 
сертификационных центрах европейской части России, зарегистрировать – 
только в Москве. 
Причинами торможения производства ВС АОН в России являются 
затратная сертификация и несовершенство авиационных правил, что 
сказывается на конкурентоспособности отечественных производителей. Если за 
20 лет в стране сертифицировано лишь 19 ВС российской разработки, то за тот 
же период Межгосударственный авиационный комитет выдал сертификаты 
типа 73-м ВС АОН 141-й модификации, разработанным за рубежом, где 
процедуры сертификации менее дороги и требуют меньше времени. 
Необходимо изменение правового статуса малой авиации и АОН. В США 
и Европе признана целесообразность отнесения к АОН некоторых видов 
коммерческой деятельности. Подобное решение в России откроет перспективы 
для повышения ее экономической составляющей, увеличения спроса и объемов 
отечественного производства ВС коммерческой малой авиации и АОН.  
Спрос на ВС АОН (малой авиации) увеличится с развитием наземной 
инфраструктуры, как за счет субсидирования аэропортов местных воздушных 
линий, так и стимулированием развития инфраструктуры АОН путем:  
– восстановления посадочных площадок и аэродромов, снижения ставок 
налога на землю, предоставления земель сельхоззначения для развития 
инфраструктуры АОН; 
– отмены или уменьшения транспортного налога на ВС АОН в субъектах 
Федерации; 
– сокращения аэродромных расходов на обслуживание и базирование ВС 
АОН и коммерческих воздушных судов на аэродромах гражданской авиации. 
Для развития авиации общего назначения (малой авиации) необходимо 
снять таможенную пошлину и налог на добавленную стоимость 
импортируемого авиационного бензина, объемы поставок которого не 
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соответствуют потребностям России: в 2011 г. импорт его не превысил 12 
тыс.т., а в 2017 г. при сохранении действующих правил ожидается около 17 
тыс.т. 
Государственная поддержка местных авиаперевозок позволила 
прекратить тенденцию их сокращения, но пока не привела к значимому 
развитию. Сегодня целый ряд населенных пунктов по-прежнему не имеет 
круглогодичной транспортной доступности, а многие существующие местные 
авиалинии обслуживаются с недостаточной частотой рейсов и пониженным 
уровнем комфорта. 
Активизации воздушных перевозок на МВЛ будет способствовать 
установление рациональных требований транспортной безопасности к 
субъектам и объектам транспортной инфраструктуры авиации общего 
назначения, не предусматривающие категорирования, оценки уязвимости и 
разработки планов обеспечения транспортной безопасности для каждого 
субъекта и объекта. 
Увеличение транспортной мобильности наиболее экономически активной 
части населения следует поддерживать путем расширения продаж воздушных 
судов АОН посредством: 
– частно-государственного партнерства с финансовыми учреждениями в 
целях распространения продаж ВС АОН в коллективную (групповую) 
собственность, в лизинг, в кредит; 
– субсидирования аэроклубам ДОСААФ из местных бюджетов закупок 
отечественной авиационной техники; 
– содействия организации новых авиационных учебных центров, 
аэроклубов, сертификационных центров и т.д. 
В области первоначальной подготовки летного состава существенной 
проблемой явилось выделение системы ДОСААФ из ведомственной 
принадлежности Минобороны России. Как следствие, авиационные клубы 
ДОСААФ потеряли источник стабильного финансирования, что поставило их 
на грань выживания или привело к закрытию. 
Деградировал сегмент профессиональной ориентации школьников, и 
существенно возросла стоимость подготовки летного состава. Для 
восстановления и развития системы подготовки пилотов в настоящее время 
предпринимаются меры по совершенствованию деятельности аэроклубов 
ДОСААФ и коммерческих авиационных учебных центров. 
Этому же будет способствовать введение новых нормативных актов по 
обеспечению полетов и базирования ВС АОН на аэродромах, вертодромах и 
посадочных площадках государственной и экспериментальной авиации. 
Также в последние годы развивается системный подход к исследованию 
проблемы безопасности полетов, учитывающий единство технических, 
организационных и технических факторов. 
Далее приведем информацию об участии государственных корпораций, 
акционерных обществ с государственным участием, общественных, научных и 
иных организаций, а также государственных внебюджетных фондов в 
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реализации государственной программы «Развитие авиационной 
промышленности на 2013-2025 года» и подпрограммы «Малая авиация»:  
В рамках реализации подпрограммы «Малая авиация»[10] предполагается 
непосредственное участие следующих государственных корпораций, 
акционерных обществ с государственным участием, научных и общественных 
организаций:  
– ФГУП «ЦАГИ имени профессора Н.Е. Жуковского»; 
– ФГУП «ВИАМ»; 
– ФГУП «ГосНИИАС»; 
– ФГУП «ЦИАМ имени П.И. Баранова»; 
– ФГУП «СибНИА имени С.А. Чаплыгина»; 
– Госкорпорация «Внешэкономбанк»; 
– ФГУП «Авиакомплект»; 
– Интегрированные структуры ГК «Ростех»; 
– Общероссийская  общественно-государственная организация 
«Добровольное общество содействия армии, авиации и флоту России»; 
– ОАО «Государственная транспортная лизинговая компании»; 
– ОАО «ВЭБ-лизинг»; 
– ОАО «Росагролизинг»; 
– НП «Союз авиапроизводителей»; 
– НКО «Национальная ассоциация производителей техники авиации 
общего назначения». 
Между тем развитие малой авиации до сих пор является почти не 
разработанным направлением, развитие которого способно в самые короткие 
сроки коренным образом изменить жизнь во многих субъектах Российской 
Федерации. Напомним, что в 20-30-ые годы прошлого века она переживала 
бурный рост. 
Такова ситуация в малой авиации в нашей стране. Перейдем к 
рассмотрению положения малой авиации в Сибирском регионе, которая в 
целом аналогична текущему положению МА в стране. 
С развитием авиации общего назначения ожидается рост деловой 
активности и увеличение показателя авиационной подвижности населения. 
Пока в России на душу населения приходится около 0,45 полета в год, тогда как 
в Европе — 2–3, а в Америке — около 4 полетов. 
Об огромных перспективах развития малой авиации в Сибири можно 
судить хотя бы по следующим данным: на территории Сибирского 
федерального округа сосредоточено 99% общероссийских запасов металлов 
платиновой группы, 85% свинца, 80% угля и молибдена, 77% цинка, 70% 
никеля и меди, более 40% золота и серебра. Извлекаемые разведанные запасы 
нефти в Сибири составляют 77% российских запасов, природного газа 85%. 
Гидроэнергетические ресурсы составляют 45% потенциала России. Почти 60% 
территории Сибири покрыто лесами — это 9% мировых и более 40% 
российских запасов древесины. 
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«Развитие малой спортивной авиации и подготовка пилотов-любителей 
позволят сформировать кадровый резерв летчиков и будет способствовать 
улучшению транспортной доступности сибирских регионов», - сообщил 
журналистам полпред президента РФ в Сибирском федеральном округе (СФО) 
Сергей Меняйло. 
«В Сибири с точки зрения доступности развитие именно малой авиации - 
один из немаловажных факторов. Это направление сегодня есть, и спортивная 
авиация может этому способствовать», - сказал Меняйло. 
В субъектах Федерации между тем почему-то предпочитают тратить 
гигантские средства, особенно в зимний период, для поддержания дорожной 
сети в эксплуатационном состоянии. То, что их надо содержать, не вызывает 
никаких сомнений, но что делать, если такие дороги чистят порою несколько 
дней в году? 
И сокращение сельских больниц, поликлиник и ФАПов привело к тому, 
что иногда автомобилям "Скорой помощи" приходиться добираться до своих 
пациентов сотню, а иногда и более, километров, преодолевая разбитые дороги и 
снежные заносы в течение многих часов. И, к сожалению, они не всегда 
успевают к больному[34]. 
Комиссия при президенте России по развитию авиации общего 
назначения (АОН) в июле 2015 года провела заседание в Новосибирске. 
Правительству РФ было предложено начать применение ряда понижающих 
сборов для авиации общего назначения, а также пересмотреть регламент 
взаимодействия малой авиации с крупными аэропортами. 
Указанные меры направлены на повышение эффективности 
использования авиацией общего назначения аэродромной сети и на 
уменьшение эксплуатационных расходов владельцев легких и сверхлегких 
воздушных судов АОН.  
Члены комиссии полагают, что для восстановления и развития 
аэропортовой инфраструктуры, необходимо законодательно на всех уровнях 
предусмотреть, в частности, возможность использования авиации общего 
назначения для доставки пострадавших в различных ДТП в медицинские 
учреждения. Кроме того, для создания благоприятных условий для 
использования субъектами АОН аэропортовой инфраструктуры, отказ на 
предоставление им аэродрома крупными аэропортами должен быть обоснован. 
Развитие малой авиации именно в Сибири имеет особое значение. По 
словам полпреда президента РФ в СФО Николая Рогожкина, из существующих 
800 региональных аэродромов, вертодромов и посадочных площадок, сейчас 
около одной трети не используется. При этом в отдаленных районах Сибири 
малой авиации альтернативы нет. Невостребованная инфраструктура 
неблагоприятно сказывается на транспортных связях между населенными 
пунктами и общей транспортной доступности края. 
По словам Николая Рогожкина, для Сибири авиация общего назначения - 
это еще один источник развития. «География обязывает нас к тому, чтобы мы 
обратили внимание и всеми возможными способами развивали авиацию общего 
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назначения. Без этого Сибири жить будет очень трудно», - говорит Рогожкин. 
Особенно развитие малой авиации требуется в Красноярском крае, отметил 
он[32]. 
Рассмотрим ситуацию в Красноярском крае, который был выбран 
пилотной площадкой для реализации большого проекта по возрождению 
региональных авиаперевозок. Предпочтение федеральных властей объяснимо. 
В крае более 80 населенных пунктов, добраться до которых можно только 
авиатранспортом. В советские времена в стране небольшие самолеты 
выполняли до 1 млн. рейсов в год, перевозя почти 10 млн. пассажиров[51]. 
Главными задачами развития отрасли по-прежнему остаются 
восстановление парка, реконструкция посадочных площадок, а также 
субсидирование перевозок. Авиационная транспортная доступность районов 
края – проблема не одного дня. Только региональными силами местные 
авиаперевозки не поднять. Поэтому на правительственном уровне было 
принято решение создать на территории Красноярского края федеральное 
казенное предприятие «Аэропорты Красноярья». Была проведена работа по 
оформлению права оперативного управления имущественных комплексов 
таких аэропортов, как Кодинск, Мотыгино, Северо-Енисейск, Подкаменная 
Тунгуска и Туруханск. Планируется, что в рамках работы федерального 
казенного предприятия «Аэропорты Красноярья» за счет средств федерального 
бюджета в аэропортах будут проведены модернизация и техническое 
перевооружение существующей наземной инфраструктуры. Новое дыхание 
получит аэропорт Кодинск. В связи со строительством Богучанской ГЭС, 
развитием промышленного кластера в Нижнем Приангарье аэропорт должен 
соответствовать современным стандартам. 
Остальные шесть аэропортов края – три эвенкийских Тура, Байкит и 
Ванавара, а также Енисейск, Хатанга и самый северный аэропорт в крае, 
Диксон, - оказались в подвешенном состоянии. К примеру, в самом поселке 
Диксон сегодня проживает около 600 человек, и их транспортная мобильность 
должна быть обеспечена в полной мере. А аэропорт там находится в самом 
плачевном состоянии. 
Не в лучшем виде и аэропорт в Хатанге, который является запасным для 
Норильска, поскольку расположен в более удачном месте и с точки зрения 
климатических условий, и имеет довольно неплохую полосу для посадки не 
только малых самолетов, но и большой авиации. 
Недостаток современных воздушных судов и высокая стоимость 
воздушных перевозок, отсутствие оптимального типажа авиатехники, дефицит 
ресурсов для содержания и развития наземной аэропортовой инфраструктуры 
являются реальными ограничивающими факторами в обеспечении свободы 
перемещения населения и решении жизненно важных социально-
экономических задач. 
Главный стратегический вопрос — это развитие как авиакомпаний, так 
операторов аэропортов, потому что ни аэропорты не могут развиваться без 
авиации, ни авиация без аэропортов. 
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В постановлении к бюджету на 2017 год прописан отдельный пункт, 
касающийся разработки транспортной стратегии края до 2030 года. Уже в 
первом квартале следующего года власти должны рассмотреть этот документ. 
Нужно понять, как будут развиваться все виды транспорта, сколько необходимо 
на это бюджетных средств. 
Об основных показателях региональной авиации. Сегодня в целом на 
поддержку всех авиационных видов сообщения выделяется порядка 1,5 млрд. 
рублей. В этой сфере работают 14 предприятий, в состав которых входит 19 
аэропортов, 7 авиакомпаний, порядка 150 посадочных площадок, 230 единиц 
техники. Численность работающих в отрасли — 5,8 тысячи человек. 
Ежегодно компании перевозят внутри края порядка 500 тысяч 
пассажиров. За год аэропорты обслуживают более 2,7 млн. пассажиров. 
Ежедневно вылетает 77 воздушных судов. При этом основой являются три 
крупнейших аэропорта: Емельяново, Норильск и Игарка. Также на территории 
края находится 16 региональных аэропортов. За год из аэропортов 
осуществляется более 28 тысяч вылетов различных типов судов. Чаще всего 
они поднимаются в воздух из Емельяново, Норильска, Игарки и Богучан. На 
долю остальных приходится 25% от общего объема. При этом здесь основной 
удельный вес у центральной группы районов и Эвенкии. 
Из всего объема пассажиров две трети обслуживаются в Емельяново, 18% 
— в Норильске и 7% — в Игарке. На долю остальных региональных аэропортов 
приходится 7% от общего пассажиропотока. 
Эксплуатация аэропортовых хозяйств осуществляется пятью 
операторами: ООО «Аэропорт Емельяново», ООО «Аэропорт Норильск», 
ГПКК «Черемшанка», ГПКК «КрасАвиа» и ФКП «Аэропорты Красноярья». На 
территории края работает пять авиакомпаний, осуществляющих коммерческие 
перевозки: «Нордстар», ГПКК «Красавиа», ООО «Аэрогео», «Турухан» и 
«Норильскавиа». Первое предприятие обслуживает перевозки как 
международные, так межрегиональные и внутрикраевые. «Красавиа» 
специализируется на внутрирегиональных сообщениях, хотя у нее есть ряд 
рейсов и за пределами края. «Аэрогео» осуществляет полеты на санитарной 
авиации в Центральном, Енисейском и Богучанском районах, а также 
специализируется на вертолетных и чартерных перевозках внутри края. 
«Турухан» работает на территории одноименного района и на маршруте 
Красноярск — Светлогорск. «Норильскавиа» занимает нишу Таймырского 
муниципального района, парк базируется в Норильске. Общий разлет 
авиакомпаний составляет широкую сеть, которая, по словам министра, 
практически исключает «вакуумные пятна»[48]. 
Количество исправных воздушных судов в парках авиакомпаний 
составляет 116 единиц. Из них 42 — самолеты, 74 — вертолеты. Самолетный 
парк представлен модификациями машин советского производства: Ан-24, Ан-
26, Ан-32, Як-42. Из зарубежной техники есть американские Boing-737, Cessna, 
французские лайнеры ATR-42, чешские самолеты L-410. На долю малых 
самолетов приходится 17% от общего количества воздушных судов. Что же 
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касается вертолетного парка, то в крае в исправном состоянии находится 81% 
винтокрылых машин. В основном это многоцелевые Ми-8. Из зарубежной 
техники есть американские вертолеты Robinson и французские Eurocopter[14]. 
Проведем краткий SWOT анализ малой авиации в Красноярском крае  
Цель проведения SWOT анализа: провести анализ стратегической 
позиции и оценить конкурентоспособность малой авиации. 
Факторы внутренней среды малой авиации, рассмотренные в анализе: 
потребительские характеристики товара (самолетов)/услуги (авиаперевозки), 
имеющиеся ресурсы авиационной инфраструктуры, кадровый потенциал, 
технические возможности малой авиации, уровень затрат и структура 
себестоимости авиаперевозок. 
Факторы внешней среды МА, рассмотренные в анализе: правовые 
аспекты управления отраслью малой авиации, потребительские характеристики 
предлагаемых услуг конкурентов, технологические и технические возможности 
конкурентов и их ресурсы.  
Краткая SWOT матрица малой авиации Красноярского края представлена 
в таблице 4. 
Таблица 4 – SWOT анализ малой авиации Красноярского края 
Сильные стороны Слабые стороны 
Неразвитая транспортная инфраструктура 
в регионе 
Неразвитая наземная инфраструктура 
Высокая стоимость внутрирегиональных 
авиаперевозок 
Высокие диапазоны температур 
Выполнение широкого спектра работ Несовершенное законодательство 
Отсутствие конкурентов   Высокие аэропортовые сборы 
Возможность использования коротких 
взлетно-посадочных полос 
Отсутствие полного анализа информации о 
потребителях 
Низкое потребление топлива Высокая стоимость летательных аппаратов 
и топлива 
Выгодное географическое положение Географическая узость действий 
Отсутствие радикальных религиозных 
движений 
Высока степень износа воздушных судов 
советского производства 
Финансовая поддержка и 
заинтересованность государства 
Высокая степень централизации бюджета 
 Старение пилотного состава 
Возможности Угрозы 
Государственная поддержка Появление конкурентов 
Расширения географии полетов Неблагоприятные демографические 
изменения 
Восстановление наземной инфраструктуры Рост цен на топливо 
Применение налоговых льгот Повышение цен на ЛА 
Государственные стратегии и концепции 
развития края  
Нестабильная экономическая ситуация в 
стране 
Переход функционирования гражданской 
авиации по международным стандартам 






Сильные стороны:  
Неразвитая транспортная инфраструктура в регионе: 80 населенных 
пунктов, до которых можно добраться только авиатранспортом, 60% 
территории имеет лишь сезонную транспортную доступность.  
Высокая стоимость внутрирегиональных авиаперевозок: средняя 
стоимость 1 км/чел полета внутри региона 17-20 рублей.  
Выполнение широкого спектра работ: возможность выполнять авиа-хим. 
работы, пассажирские авиаперевозки, доставку почты и медикаментов в 
труднодоступные регионы. В крае высокая концентрация экономики на 
металлургической и нефтедобывающих отраслях, как следствие, 
необходимость в малой авиации. 
Возможность использования коротких взлетно-посадочных полос: - 
максимальная посадочная полоса, требуемая для малой авиации до 600 метров, 
а при её отсутствии малая авиация может производить взлет и посадку на воду 
и снег(на лыжах).  
Низкое потребление топлива: при мощности двигателя в 150 л.с. Малая 
авиация потребляет примерно 15-20 литров топлива в час.  
Слабые стороны:  
Неразвитая наземная инфраструктура: большая степень изношенности 
аэропортов. 
Высокие диапазоны температур: диапазон температуры в регионе от -55 
до +40 градусов в течение года.  
Несовершенное законодательство: слишком высокие требования 
предъявляются для коммерческого использования авиации, высокие 
аэропортовые сборы  
Отсутствие полного анализа информации о потребителях.  
Высокая стоимость летательных аппаратов и топлива: средняя стоимость 
самолета малой авиации на  4-5 пассажиров составляет 5 000 000-25 000 000 
рублей  
Географическая узость действий: ограничение дальности полета 
составляет 500-2500 км.  
Возможности:  
Государственная поддержка: повышение мобильности населения, 
транспортной доступности и реализация права на свободу передвижения – 
задача государства, при поддержке государства развитие малой авиации будет 
значительно эффективнее.  
Ослабление ограничивающего законодательства.  
Восстановление наземной инфраструктуры.  
Задействование кадрового потенциала летчиков-пенсионеров, создание 
обучающей базы.  
Применение налоговых льгот . 




Появление новых конкурентов; конкуренция со стороны смежных видов 
транспорта. 
Неблагоприятные демографические изменения и экономическая ситуация 
в стране.  
По итогам проведенного анализа можно выделить ключевые факторы 
успешного развития малой авиации:  
Совершенствование законодательной базы в области малой авиации;  
Развитие наземной инфраструктуры;  
Задействование кадрового потенциала летчиков, вышедших на пенсию;  
Государственная поддержка развития малой авиации - предоставление 
налоговых льгот и компенсация аэронавигационных и аэропортовых сборов;  
Снижение стоимости авиационного топлива;  
Государственная поддержка отечественных производителей судов малой 
авиации и наличие выгодных лизинговых программ;  
Наличие выгодных условий страхования ВС малой авиации. 
На рисунке 14 представлены ключевые факторы развития МА 
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Рисунок 14 - Ключевые факторы, влияющие на развитие МА[23] 
Малая авиация в Красноярском крае находится в состоянии глубокого 
кризиса. К такому выводу пришла региональная счетная палата после проверки 
местных авиапредприятий. Уже сейчас подняться в небо могут только менее 
половины воздушных судов перевозчиков. Эксперты прогнозируют, что если 
власти не найдут источников финансирования для обновления авиапарка, то 




Красноярские власти до сих пор не имеют никакой утвержденной 
концепции развития малой авиации. 
Основная часть перевозок приходится на дорогие в эксплуатации 
вертолеты. При этом во многих населенных пунктах в северных районах края 
авиасообщения нет вообще либо оно осуществляется в лучшем случае раз в 
неделю. 
Красноярский край – территория особая, и не только из-за отдаленности 
его крайних точек, между которыми более двух тысяч километров. Понятно, 
что транспортная доступность в таком регионе – важнейшее условие, и 
повышение мобильности людей и грузов при такой территориальной 
протяжённости находится под пристальным вниманием краевых властей. 
Проблема региона еще и в том, что отнюдь не везде может быть 
проложено наземное или водное сообщение – особенности северных районов 
края, вечная мерзлота заставляют искать иные пути. А вот развитие 
авиаперевозок – дело посильное и стратегически важное. Именно поэтому 
стремление вдохнуть новую жизнь в малую авиацию и авиаперевозки внутри 
региона  
Итак, резюмируя все выше сказанное, можно сделать вывод о том, что 
одним из основных сдерживающих факторов развития МА является 
недостаточность парка ВС. В рамках существующего законодательства 
возможен вариант развития авиакомпаний РФ за счет модернизации 
Воздушного законодательства – определение ме6ста МА в системе ГА, 
формализации схем взаимоотношений субъектов и форм организации 
эксплуатации. Создание концепции развития МА должно положительным 
образом сказаться на деятельности авиакомпаний. На сегодняшний день в 
России фактически отсутствуют формы организации эксплуатации, которые 
могли бы удовлетворить потребности субъектов рынка и обеспечить выход 
авиакомпаний на конкурентоспособные позиции. 
Отсутствие государственной концепции развития рынка МА – вот 
основная проблемы МА как в регионе, так и в масштабе страны. 
Определение концепции развития рынка МА подразумевает, прежде 
всего, выделение МА из общего объема ГА, изучение методов воздействия на 
факторы, определяющие тренд развития рынка. Существующие нормативные 
акты не устанавливают соответствующие правила регулирования рынка МА с 
учетом специфики данного сегмента авиации. 
 
3.2 Разработка Концепция развития малой авиации Красноярского 
края 
Текущая ситуация на рынке малой авиации Красноярского края 
свидетельствует о существенном разрушении внутрирегиональных 
авиационных связей и к существенной деформации рынка авиационных 
перевозок. В результате жители края не имеют круглогодичного доступа к 
основным коммуникациям. Отсюда и малая авиационная подвижность 
населения, составляющая в России 0,4 полета на человека в год, для сравнения 
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в США– 2,5. Развитие региональной авиации тормозит много факторов: 
недостаточная государственная поддержка, не эффективная система 
государственного регулирования гражданской авиации, созданная 
административной реформой, фактическое отсутствие системного подхода к 
решению ее проблем, устаревшая неэффективная авиатехника, низкая 
платежеспособность населения из-за слабо развитой экономики в регионах 
России. Реализация целей и задач в сфере авиационной деятельности донельзя 
запущенной региональной авиации, создания многофункциональной 
региональной воздушной транспортной сети в регионах возможна только 
принятием конкретных решений на уровне законодательной и исполнительной 
власти Российской Федерации. 
Поставлена серьезная государственная задача – развитие региональной 
авиации. По сути, ставится задача возрождения гражданской авиации России. 
Так как, местных, региональных аэропортов практически нет, и как следствие 
нет региональных и местных авиаперевозок, что подтверждается полным 
отсутствием парка современных воздушных судов для региональной и местной 
авиации. 
В этом отношении Красноярский края представляет не вполне удачный 
пример экономики, в которой количество горизонтальных экономических 
связей аномально мало. Степень централизации экономической деятельности 
чрезвычайно велика. Вновь создаваемые производственные связи носят, как 
правило, вертикальный характер — с центром принятия решений в 
Красноярске и обеспечением коммуникаций через столицу края. 
Горизонтальные связи между субъектами края незначительны. 
Понятно, что авиационная отрасль является ключевым звеном 
транспортной инфраструктуры края. Не случайно в крае начали разрабатывать 
концепцию развития малой авиации. 
Концепция развития малой авиации в крае уже была подготовлена при 
прежнем красноярском губернаторе Льве Кузнецове, но теперь, в условиях 
кризиса, она неактуальна. Запланированные в ней механизмы финансирования 
по профильным федеральным программам на сегодня недоступны. Он убежден, 
что действующая сейчас в крае модель региональных перевозок неэффективна.  
Представим примерный вариант концепции развития малой авиации в 
Красноярском крае. 
Раздел 1. Введение 
Концепция развития малой авиации в Красноярском крае до 2030 г. 
основана на положении о том, что развитие авиации общего назначения должна 
соответствовать возрастающим потребностям населения и экономики 
республики и Российской Федерации в воздушных перевозках и авиационных 
работах. 
Концепция развития малой авиации на территории Красноярского края до 
2030 года (далее – Концепция) представляет собой систему взглядов на цели, 
задачи, основные принципы, механизмы и основные взаимосвязанные 
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направления развития воздушно-транспортной системы в интересах социально-
экономического развития Красноярского края. 
Под сетью и инфраструктурой в настоящей Концепции понимается 
совокупность сложных взаимосвязанных элементов (подсистем), 
обеспечивающих выполнение авиаперевозок пассажиров, грузов и 
авиационных работ на территории Красноярского края. В число указанных 
системообразующих элементов входят: авиапредприятия (авиакомпании), 
аэропорты (аэродромы, вертодромы, посадочные площадки) и наземные 
службы обеспечения полетов (топливозаправочные комплексы и система 
обслуживания и ремонта авиационной техники), система организации и 
управления воздушным движением, система подготовки авиационного 
персонала, система продажи и обслуживания авиаперевозок, комплексные 
элементы Единой системы организации воздушного движения Красноярского 
края и другие. 
Концепция развития малой авиации на территории Красноярского края 
является основой: 
 для формирования и проведения единой взаимосвязанной политики в 
области развития и совершенствования внутрирегиональной авиатранспортной 
системы; 
 для координации деятельности органов исполнительной власти 
Красноярского края, муниципальных образований Красноярского края с 
федеральными органами исполнительной власти в области развития 
воздушного транспорта и использования авиационных технологий; 
 для совершенствования и дальнейшего развития нормативно-правовой 
базы в области гражданской авиации, затрагивающей интересы местных и 
региональных воздушных сообщений. 
Поставлена серьезная государственная задача – развитие региональной 
авиации. По сути, ставится задача возрождения гражданской авиации России. 
Так как, местных, региональных аэропортов практически нет, и как следствие 
нет региональных и местных авиаперевозок, что подтверждается полным 
отсутствием парка современных воздушных судов для региональной и местной 
авиации. 
Практическая реализация положений Концепции позволит существенно 
повысить эффективность использования воздушного пространства и 
существующей авиационной инфраструктуры, решить многие проблемы 
использования малой авиации. При разработке Концепции учитывался опыт 
международной и национальной практики в области деятельности малой 
авиации, изучения потребностей граждан и организаций на региональные 
перевозки. 
Целями государственной политики по развитию малой в Красноярском 
крае в рамках данной Концепции являются: 
 удовлетворение спроса населения и хозяйствующих субъектов на 
авиационную деятельность авиации общего назначения. Повышение 
эффективности авиации общего назначения за счет рентабельности, 
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оптимизации, унификации и обеспечения безопасности полетов в результате 
переоснащения авиапарка современными летательными аппаратами 
отечественного и иностранного производства; 
 развитие объектов наземной инфраструктуры (аэродромов, 
вертодромов, площадок, аэропортов, топливно-заправочных комплексов, 
центров (технопарков) технического обслуживания летательных аппаратов) в 
увязке с перспективой развития транспортной системы Красноярского края для 
эффективного обслуживания спроса населения и хозяйствующих субъектов на 
авиаперевозки, авиа работы и иные задачи; 
 повышение конкурентоспособности воздушного транспорта 
Красноярского края и реализация транзитного потенциала края; 
 развитие малой авиации на основе достижений научно-технического 
прогресса, улучшение инвестиционного климата и развитие рыночных 
отношений на воздушном транспорте; 
 внесение в установленном порядке предложений по 
совершенствованию законодательной базы воздушного транспорта 
В целях настоящей Концепции применяются следующие понятия и 
термины: 
«Малая авиация» – специальный вид авиации, предназначенный для 
обеспечения потребностей граждан Российской Федерации, экономики 
субъектов Российской Федерации в авиационных работах, развития 
промышленности и инфраструктуры в регионах, удовлетворения интересов и 
решения задач физических и юридических лиц, выполнения региональных и 
межрегиональных перевозок на территориях субъектов Российской Федерации, 
первоначальной подготовки и переподготовки авиационного персонала, а также 
для развития авиационного спорта и туризма в России. 
К малой авиации относятся также воздухоплавательные летательные 
аппараты и беспилотная авиация с максимальным взлетным весом до 8600 кг и 
числом пассажиров не более 19 человек, а также наземную инфраструктуру, 
региональные центры и объекты системы организации воздушного движения 
применительно к малой авиации. 
«Вертолетная площадка» – земельный участок, площадка на сооружении, 
оборудованная для взлета, посадки и обслуживания вертолетов. Вертолетные 
площадки подразделяются на постоянные, обеспечивающие взлет и посадку 
вертолетов заданного полетного веса и на временные — для взлета и посадки 
по-вертолетному (вертикально). Постоянные вертолетные площадки имеют 
длину 30 – 120 м и ширину 20 – 40 м, временные, соответственно, 30 – 50 м и 
15 – 25 м. 
«Гидроаэродром» – водный аэродром, часть водной поверхности у берега 
моря, озера, реки или водохранилища, предназначенная для взлета и посадки 
гидросамолетов. На берегу располагаются аэровокзал, ангары, пункт 
управления полетами, причалы, пирсы, склады. 
Раздел 2. Анализ состояния рынка малой авиации Красноярского края 
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Красноярский край – территория особая, и не только из-за отдаленности 
его крайних точек, между которыми более двух тысяч километров. Понятно, 
что транспортная доступность в таком регионе – важнейшее условие, и 
повышение мобильности людей и грузов при такой территориальной 
протяжённости находится под пристальным вниманием краевых властей. 
Проблема региона еще и в том, что не везде может быть проложено 
наземное или водное сообщение – особенности северных районов края, вечная 
мерзлота заставляют искать иные пути. Развитие авиаперевозок – дело 
стратегически важное. 
Эксплуатация аэропортовых хозяйств осуществляется пятью 
операторами: ООО «Аэропорт Емельяново», ООО «Аэропорт Норильск», 
ГПКК «Черемшанка», ГПКК «КрасАвиа» и ФКП «Аэропорты Красноярья». На 
территории края работает пять авиакомпаний, осуществляющих коммерческие 
перевозки: «Нордстар», ГПКК «Красавиа», ООО «Аэрогео», «Турухан» и 
«Норильскавиа». Они фактически и являются главными эксплуатантами 
краевых портов и тех, которые получили статус федеральных, но находятся на 
территории края. сейчас подняться в небо могут только менее половины 
воздушных судов перевозчиков. 
Первое предприятие обслуживает перевозки как международные, так 
межрегиональные и внутрикраевые. «Красавиа» специализируется на 
внутрирегиональных сообщениях, хотя у нее есть ряд рейсов и за пределами 
края. «Аэрогео» осуществляет полеты на санитарной авиации в Центральном, 
Енисейском и Богучанском районах, а также специализируется на вертолетных 
и чартерных перевозках внутри края. «Турухан» работает на территории 
одноименного района и на маршруте Красноярск — Светлогорск. 
«Норильскавиа» занимает нишу Таймырского муниципального района, парк 
базируется в Норильске. Общий разлет авиакомпаний составляет широкую 
сеть, которая, по словам министра, практически исключает «вакуумные пятна». 
Количество исправных воздушных судов в парках авиакомпаний 
составляет 116 единиц. Из них 42 — самолеты, 74 — вертолеты. Самолетный 
парк представлен модификациями машин советского производства: Ан-24, Ан-
26, Ан-32, Як-42. Из зарубежной техники есть американские Boing-737, Cessna, 
французские лайнеры ATR-42, чешские самолеты L-410. На долю малых 
самолетов приходится 17% от общего количества воздушных судов. Что же 
касается вертолетного парка, то в крае в исправном состоянии находится 81% 
винтокрылых машин. В основном это многоцелевые Ми-8. Из зарубежной 
техники есть американские вертолеты Robinson и французские Eurocopter.. При 
этом эксплуатационный ресурс работающей сейчас техники также близок к 
исчерпанию. Парк самолетов красноярской малой авиации в основном 
представлен отечественными самолетами Ан-2 и Ан-24, многие из которых 
эксплуатируются уже не один десяток лет. Выпуск этих моделей воздушных 
судов прекращен, а новая зарубежная техника фактически не закупается.  
23 апреля 2012 года было создано ФКП «Аэропорты Красноярья», в 
соответствии с Постановлением Правительства от 11 ноября 2011г. № 1978-Р 
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путем реорганизации федерального государственного унитарного предприятия 
«Авиапредприятие «Черемшанка» в форме выделения федерального казенного 
предприятия "Аэропорты Красноярья" с закреплением за ним на праве 
оперативного управления имущественных комплексов аэропортов Кодинск, 
Мотыгино, Подкаменная Тунгуска, Северо-Енисейск и Туруханск. 
Остальные шесть аэропортов края – три эвенкийских Тура, Байкит и 
Ванавара, а также Енисейск, Хатанга и самый северный аэропорт в крае, 
Диксон, - оказались в подвешенном состоянии. 
Состояние малой авиации региона счетная палата оценила как кризисное. 
С целью обеспечения связанности территории края, транспортной 
доступности и мобильности населения на всей территории края  продолжится 
реализация мер, направленных на развитие малой авиации: проведение 
реконструкции и технического перевооружения  региональных аэропортов, 
обновление парка региональных воздушных судов.  
Особое значение в развитии малой авиации будет уделено отдаленным и 
северным территориям, для многих из которых воздушный транспорт является 
единственным круглогодичным способом сообщения. Для снижения затрат на 
воздушные перевозки в отдаленных населенных пунктах будут восстановлены 
и введены в эксплуатацию посадочные площадки, пригодные для приема 
легких самолетов, что позволит отказаться от использования дорогостоящих 
вертолетных перевозок. Как и на водном транспорте, для этих территорий 
государство сохранит за собой роль гарантирующего перевозчика, 
дополняющего возможности частных компаний. 
Раздел 3. Тенденции развития местных воздушных сообщений на 
территории Красноярского края 
Система воздушных сообщений Красноярского края включает в себя 
следующие субъекты, объекты и элементы. 
Субъектами системы местных воздушных сообщений выступают: 
 авиационные предприятия и эксплуатанты воздушных судов; 
 организации, обеспечивающие наземное обеспечение полетов и 
соответствующие технические средства; 
 организации, обеспечивающие авиационно-техническое 
обслуживание воздушных судов; 
 организации, осуществляющие аэродромное, аэронавигационное и 
метеорологическое обеспечение полетов; 
 организации, обеспечивающие подготовку и повышение 
квалификации авиационного персонала; 
 органы государственного регулирования малой авиации 
(Красноярское межрегиональное территориальное управление воздушного 
транспорта федерального агентства воздушного транспорта, Управление 
государственного авиационного надзора и надзора за обеспечением 
транспортной безопасности по Сибирскому федеральному округу Федеральной 
службы по надзору в сфере транспорта); 
 авиационный персонал; 
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 граждане – пассажиры воздушных судов. 
 Объектами авиационной инфраструктуры выступают: 
 аэродромы, гидроаэродромы, вертодромы, вертолетные площадки; 
 водные причалы для использования гидросамолетами; 
 топливозаправочные комплексы; 
 авиационно-технические центры; 
 объекты связи, навигации и метеонаблюдения; 
 объекты медицинского обеспечения и отдыха авиационного 
персонала. 
 Элементами системы воздушных сообщений выступают: 
 организация и порядок использования воздушного пространства; 
 система государственного регулирования малой авиации; 
 система координации и контроля полетов воздушных судов; 
 система обслуживания воздушного движения; 
 система информационного обеспечения полетов; 
 система технического и наземного обеспечения воздушных судов; 
 система обеспечения авиационной и общей транспортной 
безопасности; 
 система профессиональной подготовки и сертификации авиационного 
персонала. 
Основными направлениями участия органов исполнительной власти 
Красноярского края в развитии системы местных и региональных воздушных 
сообщений в области деятельности авиационных предприятий являются: 
содействие развитию системы воздушных региональных сообщений на 
территории Красноярского края с административными центрами районов и 
городами внутри субъекта, представляющих собой точки роста деловой 
активности региона; 
участие в совершенствовании системы государственного регулирования 
рынка воздушных сообщений и авиационных работ на территории 
Красноярского края; 
содействие созданию объединений (альянсов) авиаперевозчиков, 
осуществляющих свою деятельность на территории Красноярского края и 
позволяющих обеспечивать условия для удовлетворения сезонных колебаний 
спроса на местные и региональные авиаперевозки. 
В существующей ситуации реализация политики в области воздушного 
транспорта требует координации действий всех заинтересованных структур при 
реализации Концепции в связи с комплексностью стоящих задач, 
необходимостью координации процесса привлечения значительных ресурсов из 
различных источников и значимостью эффективного развития воздушного 
транспорта для обеспечения социально-экономического роста в регионе. 
Воссоздание региональной аэродромной сети будет осуществляться на 
основе строительства и реконструкции взлетно-посадочных полос, создания 
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гидроаэропортов, стационарных гидроспусков и плавучих причалов для малой 
гидроавиации, необходимого наземного оборудования. 
4. Перспективы развития авиационной инфраструктуры 
Основным принципом дальнейшего развития аэропортов местных 
воздушных линий Красноярского края станет комплексный подход, 
предполагающий рассмотрение всех аэропортов (посадочных площадок) как 
элементов единой авиационной системы и предусматривающий рациональное 
использование всех имеющихся мощностей. Реализация этого принципа в 
условиях, когда часть аэропортов местных воздушных линий представляют 
собой самостоятельные предприятия, осуществляющие независимую 
хозяйственную деятельность на территории Красноярского края в настоящее 
время не представляется возможной. Существует необходимость передачи из 
краевой собственности в федеральную шести малых аэропортов, которые 
находятся в собственности Красноярского края, не имеющего значительного 
количества финансов на их реконструкцию и поддержание в работоспособном 
состоянии, аэропорты не имеют будущего. Сейчас не переданные аэропорты 
находятся на балансе главного регионального перевозчика – госпредприятия 
«КрасАвиа». Все шесть уже нуждаются в качественном ремонте и реновации. 
На их содержание необходимо около 320 млн. рублей ежегодно. Эти средства 
компания «КрасАвиа» вынуждена тратить из собственного оборота. Эвенкия, 
Таймыр, Диксон и Хатанга - это те территории, где воздушный транспорт 
зачастую является единственным круглогодичным средством доставки грузов и 
перевозки людей. Поэтому особенностью «КрасАвиа» является выполнение 
социально значимых авиационных пассажирских перевозок и работа в 
труднодоступных и удаленных районах Крайнего Севера. 
Наряду с достижением этой цели, основными задачами управляющей 
компании в отношении модернизации, развития и совершенствования 
аэропортов местных воздушных линий и аэропортовой деятельности станут: 
 обеспечение быстрого, надежного транспортного сообщения 
аэропортов местных воздушных линий на территории Красноярского края, а 
также возможность налаживания транспортного сообщения с сопредельными 
субъектами Российской Федерации; 
 улучшение транспортного обслуживания авиапассажиров; 
 содействие развитию неавиационной деятельности в аэропортах и 
увеличению доли их доходов за счет указанной сферы; 
 участие в модернизации и создании новых технологических 
комплексов в аэропортах; 
 содействие созданию условий обеспечения удобных стыковок рейсов 
для потребителей авиатранспортных услуг по избираемым направлениям 
авиаперевозок; 
 создание благоприятных условий для деятельности аэропортов 
местных воздушных линий, способствующих увеличению объемов перевозок 
авиапассажиров, грузов и почты, повышению уровня безопасности 
авиаперевозок по местным и региональным воздушным линиям; 
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 создание инфраструктуры, развитие системы услуг и формирование 
благоприятных условий для функционирования бизнес-авиации. 
Основными направлениями и формами реализации перечисленных выше 
задач являются: 
 участие совместно с аэропортами в создании новых и модернизации 
существующих объектов, относящихся к сфере обслуживания пассажиров, 
включая аэровокзальные комплексы, паркинги, отели и другие объекты 
обслуживания пассажиров и клиентуры; 
 восстановление эксплуатационной пригодности аэродромов и 
авиаплощадок, в первую очередь тех, которые находятся в критическом 
состоянии; 
 создание инфраструктуры и развитие технологий выполнения 
операций по регистрации пассажиров, обработке багажа и доставки пассажиров 
современными видами транспорта; 
 выполнение обязательного перечня работ по прохождению 
необходимых процедур сертификации и лицензирования по всем видам 
авиационной и аэропортовой деятельности; 
 реконструкция  существующих и создание новых вертодромов, 
вертолетных площадок, площадок авиахимработ. 
Создание и развитие наземной авиационной инфраструктуры в 
Красноярском крае является неотъемлемым условием для использования в 
интересах населения, отраслей экономики, различных служб и ведомств 
авиационных технологий и применения авиации на территории Ростовской 
области. Поэтому Стратегия развития транспортного комплекса Красноярского 
края до 2030 года в области развития воздушного транспорта в качестве 
первоочередного проекта предусматривает модернизацию аэродромов, которые 
требуют особого рассмотрения в данной Концепции. 
Аэропорты местных воздушных линий всегда играли заметную роль в 
решении государственных задач, направленных на устойчивое и 
поступательное развитие социально-политической и экономической сфер 
Красноярского края. Даже в сложившихся условиях альтернативу воздушному 
виду транспорта найти очень сложно в силу его особых потребительских 
свойств, и поэтому создание развитой инфраструктуры аэропортов на севере 
Красноярского края представляется жизненно необходимой. 
Актуальность разработки данной Концепции, включающей постановку 
названных задач, очевидна в силу того, что, несмотря на достаточно развитую 
сеть авто - и железных дорог, авиационный транспорт, как отрасль, 
отличающаяся высокой технологичностью и инновационностью, и имеющая 
ряд явных конкурентных преимуществ перед другими видами транспорта, 
обладает огромным потенциалом для развития. 
В этой связи развитие воздушного транспорта на территории 
Красноярского края возможно при: 
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 развитии и инвестиционной поддержке малой авиации на территории 
Красноярского края, развитию аэропортов регионального значения и местных 
воздушных линий; 
 мерах, которые следует предпринять по созданию современной 
инфраструктуры авиационного транспорта в регионе, включая реконструкцию 
старых и строительство новых аэродромов, гидроаэродромов и посадочных 
площадок, устройство новых мест стоянок воздушных судов, возведение 
ангаров для долговременного хранения воздушных судов во всех аэропортах 
местных воздушных линий; 
 мерах по обеспечению обновления парка воздушных судов 4-го 
класса за счет поступления авиационной техники отечественного производства. 
Следует определить два основных направления мероприятий, 
направленных на укрепление и развитие аэропортовой системы местных 
воздушных линий Красноярского края, создание активно действующей 
системы авиаперевозок, работ и услуг, эффективных механизмов как 
государственной поддержки деятельности воздушного транспорта: 
поддержание эксплуатационной годности аэропортов; 
Кроме затрат на строительство, развитие и поддержание аэродромов и 
гидроаэродромов, здесь также следует предусмотреть затраты на приобретение 
досмотрового оборудования, поддержание и обновление техники, подготовку 
авиационных кадров и обслуживающего персонала. 
В этой связи следует уделить особое внимание подготовке авиационных 
специалистов младшего и среднего звена, а также подготовке, переподготовке и 
повышению квалификации высшего руководящего звена аэропортов местных 
воздушных линий. 
Планируется, что развитие объектов наземной инфраструктуры в 
аэропортах на территории Красноярского края будет осуществляться с 
применением государственно-частного партнерства, а также всех возможностей 
инвестиционного законодательства Ростовской области, что подразумевает 
привлечение для развития аэропортов значительных внебюджетных средств. 
5. Развитие и применение авиационных технологий на территории 
Красноярского края 
Перспективными сегментами развития услуг воздушного транспорта в 
Красноярском крае являются: 
создание условий (технических, правовых, организационных и др.) для 
использования воздушных судов малой авиации, включая частные самолеты, 
гидросамолеты и вертолеты; 
развитие туристско-рекреационного потенциала Красноярского края 
путем обеспечения полной транспортной доступности всех районов региона; 
выполнение работ в агропромышленном комплексе Красноярском крае; 
удовлетворение интересов туристов, спортсменов, пилотов-любителей. 
Развитие местных и региональных воздушных линий и маршрутов 
должно стать основой регионального авиационного проекта по восстановлению 
и формированию на базе реконструируемых аэропортов местных воздушных 
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линий и вертолетных площадок, соединяющих региональными авиационными 
линиями населенные пункты Красноярского края между собой. Недорогим и 
надежным транспортным средством, наряду с вертолетами, в районах, где 
нецелесообразно строительство дорогостоящих взлетно-посадочных полос и 
имеется большое количество естественных и искусственных водоемов, могут 
стать гидросамолеты и самолеты-амфибии. 
Также кроме традиционных воздушных перевозок пассажиров, багажа и 
грузов малая авиация сможет обеспечить дополнительный спектр авиационных 
работ и услуг. К этой сфере деятельности малой авиации в первую очередь 
относятся: 
полеты в интересах Центра медицины катастроф Министерства 
Российской Федерации по делам гражданской обороны, чрезвычайным 
ситуациям и ликвидации последствий стихийных бедствий, главного 
управления Министерства внутренних дел России по Красноярскому краю; 
 экологический мониторинг окружающей среды; 
 мониторинг лесных и степных угодий на предмет предупреждения и 
борьбы с пожарами; 
 аэрофотосъемка местности; 
 учебно-тренировочные полеты пилотов-любителей, спортсменов; 
 транспортно-связные полеты; 
 патрулирование в интересах рыбоохраны, таможенных и пограничных 
органов; 
 авиационно-химические работы в интересах сельского хозяйства; 
 оперативная доставка пассажиров и грузов на объекты 
промышленности. 
Постоянно растет интерес к некоммерческому использованию малой 
авиации в корпоративных и личных целях. Авиация общего назначения 
становится важнейшей составной частью глобальной транспортной системы, 
является гибким и эффективным средством связи отдаленных районов с 
деловыми центрами. Для граждан авиация общего назначения является 
средством личного передвижения, обеспечивая деловую мобильность. 
Эффективным инструментом ведения современного бизнеса станет 
использование вертолетной техники. При обширной географии коммерческих 
интересов становится необходимым использование высокоскоростных видов 
транспорта, а вертолет является удобным и эффективным средством 
передвижения при совершении коротких поездок до 500 км. 
Широкий спектр применения малой авиации определяет увеличение 
спроса на ее услуги и является гарантией привлечения к ней внимания со 
стороны как граждан и организаций, так и органов государственной власти и 
органов местного самоуправления. 
Одной из основных проблем использования авиационных технологий в 
Ростовской области является практически отсутствие воздушных судов 4-го 
класса для осуществления воздушных перевозок по местным и региональным 
маршрутам, а также вертолетов. Пассажирские перевозки на внутренних 
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авиалиниях в настоящее время представляется наиболее целесообразным 
выполнять на воздушных судах Л-410 в новой модификации, а также используя 
широкий спектр вертолетов различных типов.  
Не менее важной составляющей авиационного транспорта является 
вертолетная авиатехника. Использование вертолетов значительно повышает 
эффективность работы различных служб и транспортных коммуникаций. 
Преимущества использования вертолета гарантируют экономию времени 
и комфорт. Вертолет способен доставить пассажира к месту, недоступному для 
других видов транспорта. 
Красноярский край, как один из крупнейших регионов страны, 
объективно испытывает необходимость в решении ряда проблем, связанных с 
потребностью в повышении оперативности реагирования различных служб (в 
первую очередь, правоохранительных, аварийно-спасательных, 
противопожарных, экстренной медицинской помощи). Использование 
авиационных средств (и, в первую очередь, вертолетов) дает возможность 
выполнять экстренные авиационно-химические работы, а также специальные 
авиационные работы для решения экологических задач, аэросъемок 
(дистанционного зондирования), строительно-монтажных работ и т.д. 
В настоящее время в Красноярском крае назрела необходимость развития 
наземной авиационной инфраструктуры, которая предусматривала бы, наряду 
со строительством взлетно-посадочных полос, рулежных дорожек, мест 
стоянок для воздушных судов 4-го класса, приобретением самолетов для 
осуществления местных и региональных авиаперевозок, создание вертолетных 
площадок при проектировании крупных промышленных и 
сельскохозяйственных комплексов, административных и гостиничных зданий, 
деловых центров, медицинских учреждений, а также создание условий по 
обслуживанию вертолетов в аэропортах местных воздушных линий для 
налаживания воздушных связей область – аэропорт. 
В целях дальнейшего развития авиационных технологий в Красноярском 
крае и жизнеобеспечения его населения необходимо решение трех основных 
задач: 
 развитие авиационной техники и насыщение авиапарка, 
базирующегося в области, легкими вертолетами, обеспечивающими решение 
специальных задач в интересах различных служб и ведомств, коммерческих 
перевозок и авиаработ; 
 развитие областной авиационной инфраструктуры, включающей 
вертодромы и вертолетные площадки; 
 организация безопасного использования воздушного пространства над 
городами и сельскими поселениями Красноярского края. 
При этом использование авиационных технологий на территории 
Красноярского края должно осуществляться при обеспечении санитарно-
гигиенических и экологических норм охраны окружающей среды. Этому также 
будет содействовать централизованное управление аэропортами местных 
воздушных линий, расположенных на территории края. 
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6. Организация воздушного движения на территории Красноярского края 
Обслуживание воздушного движения на территории Красноярского края 
осуществляется структурными подразделениями филиала Аэронавигация 
Центральной Сибири ФГУП «Госкорпорация по организации воздушного 
движения». Также возможно привлечение ведомственных пунктов управления 
Министерства обороны Российской Федерации, Министерства внутренних дел 
Российской Федерации, Федеральной службы безопасности Российской 
Федерации. 
Для единого понимания всеми пользователями воздушного пространства 
порядка организации и выполнения полетов малой авиации с учетом местных 
особенностей необходимо: 
 разработать Инструкцию по организации и выполнению полетов 
малой авиации на территории Красноярского края, в которой осветить также 
вопросы организации и выполнения полетов беспилотных летательных 
аппаратов, рост количества которых на сегодняшний день происходит в 
геометрической прогрессии; 
 определить порядок организации воздушного движения в темное 
время суток, а именно какими органами организации воздушного движения и 
какими средствами его осуществлять, так как многие органы организации 
воздушного движения и средства организации воздушного движения работают 
по регламенту; 
 провести реструктуризацию воздушного пространства с целью 
выделения свободных районов для полетов по правилам визуального полета 
(ПВП). Реструктуризацию гармонизировать с перспективными проектами 
ИКАО; 
 сформировать эффективную систему контроля за использованием 
воздушного пространства; 
 развивать и внедрять перспективных, в том числе, спутниковых 
систем связи, навигации и наблюдения; 
 определить порядок выполнения полетов над городами Красноярского 
края. 
В целях приведения организации воздушного пространства в 
соответствие с потребностями для выполнения полетов малой авиации 
планируется включить в программы и планы развития расширение 
возможностей радио- и радиолокационных полей, модернизацию и создание 
автоматизированных систем планирования и обслуживания воздушного 
движения, создание сети посадочных площадок вдоль важных объектов 
инфраструктуры, автомобильных и железных дорог, в городской черте, в том 
числе и на крышах зданий. 
Развитие системы организации воздушного движения над территорией 
края будет предполагать проведение комплекса мероприятий, включающих 




Раздел 7. Основные направления деятельности в области транспортной 
безопасности, связанные с функционированием местных воздушных линий на 
территории Красноярского края 
Для обеспечения безопасности авиатранспортной системы Красноярского 
необходимо решить следующие основные задачи: 
 обеспечить безопасность перевозки пассажиров; 
 сократить количество неисправностей при авиационных перевозках; 
 исключить возможность незаконного использования летательных 
аппаратов с целью использования их для совершения актов незаконного 
вмешательства в деятельность гражданской авиации или совершения 
террористических актов. 
 Для решения указанных задач необходимо: 
 обеспечить достаточный уровень транспортной (авиационной) 
безопасности и безопасности полетов авиатранспортной инфраструктуры, 
включая аэропорты, посадочные площадки, системы управления воздушным 
движением; 
 минимизировать риски пользователей авиатранспортной системы и ее 
самой быть подвергнутой актам незаконного вмешательства в деятельность 
гражданской авиации; 
 проводить постоянные исследования и мониторинг по важнейшим 
аспектам транспортной (авиационной) безопасности и безопасности полетов; 
 организовать работу по внедрению стандартов и регулированию, что 
позволит повысить общий уровень безопасности за счет внедрения инноваций; 
 повышать образовательный уровень населения, разъясняя выгоды и 
привлекательность безопасных воздушных сообщений. 
 Это будет достигнуто при условии обеспечения устойчивой работы 
воздушного транспорта региона в области транспортной (авиационной) 
безопасности на основе: 
 совершенствования государственной системы обеспечения 
транспортной (авиационной) безопасности, адаптированной к международным 
стандартам и рекомендациям международной организации гражданской 
авиации; 
 разработки системы превентивных мер защиты от терроризма и 
диверсий в сфере малой авиации и обеспечить состояние защищенности малой 
авиации от актов незаконного вмешательства в ее деятельность; 
 реализации принципа главенства в системе обеспечения транспортной 
(авиационной) безопасности аэропорта и его требований ко всем иным 
участникам авиатранспортного процесса. 
 Также потребуется обеспечить эффективную работу гражданской 
авиации в области безопасности полетов на основе: 
 совершенствования государственной системы обеспечения 
безопасности полетов гражданских воздушных судов; 
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 разработки и внедрения в практику системы учета, описывающей 
возможность принятия человеком ошибочных или алогичных решений; 
 проведения на предприятиях гражданской авиации мероприятий по 
повышению системы контроля надежности, организации исследований 
аварийных и отказавших объектов авиационной техники; 
 приведения требований к состоянию здоровья частных пилотов к 
стандартам ИКАО; 
 усовершенствования и внесения изменений в законодательство 
управления поддержания летной годности (УПГЛ) ВС на основе европейского 
авиационного законодательства, в частности Part M (часть М) «Поддержание 
летной годности» ( от Subpart A до Subpart I); 
 гармонизации национального законодательства в сфере технического 
обслуживания и поддержания летной годности судов с нормативной базой 
государств-производителей (страны ЕС, США, Бразилия, Канада) и 
поддержание нормативно-правовой базы в актуальном состоянии; 
 реализации принципа главенства в системе обеспечения безопасности 
полетов требований авиаперевозчика ко всем иным участникам 
авиатранспортного процесса. 
 Важнейшими результатами реализации указанных мероприятий 
являются: 
 предотвращение и пресечение актов незаконного вмешательства в 
деятельность гражданской авиации; 
 обеспечение надлежащей охраны летательных аппаратов и 
территории аэропортов, посадочных площадок; 
 проведение мероприятий, направленных на обеспечение 
техническими средствами досмотра и их использование при досмотре 
летательных аппаратов, пассажиров, их ручной клади, груза и почты, 
уполномоченными лицами согласно действующему законодательству; 
 достижение мирового уровня показателей безопасности полетов, 
сокращение количества авиационных происшествий, минимизация и 
недопущение фактов гибели людей в авиационных катастрофах. 
Раздел 8. Основные цели и задачи развития региональных и местных 
воздушных сообщений в Красноярском крае 
Основными целями дальнейшего развития региональных и местных 
воздушных сообщений в крае на период до 2030 года являются: 
 восстановление и развитие сети и инфраструктуры местных и 
региональных воздушных сообщений в целях укрепления социально-
экономических связей между населенными пунктами края, удовлетворение 
потенциального спроса на авиаперевозки пассажиров, грузов, авиационные 
работы (услуги) в отраслях промышленности и сельского хозяйства с 
использованием новейших авиационных технологий; 
 увеличение вклада в экономику Красноярского края за счет 
дополнительных налоговых поступлений в консолидированный бюджет края от 
реализации авиатранспортных и других сопутствующих (туристских) услуг, 
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авиационных работ, услуг «деловой» авиации, развития внутреннего и 
въездного туризма; 
 формирование и повышение инвестиционной привлекательности 
Красноярского края за счет фактора транспортной доступности в силу того, что 
авиация в обычных условиях выступает производной от деловой активности; 
 повышение доходности, эффективности и безопасности 
функционирования системы воздушных сообщений с использованием 
новейших авиационных технологий; 
 создание дополнительных, в том числе высококвалифицированных, 
рабочих мест. 
 Основными направлениями деятельности Правительства 
Красноярского края будут являться: 
 участие в развитии инфраструктуры, обеспечивающей современный 
уровень качества в обслуживании потребителей авиатранспортных услуг, 
включая агентское, банковское, страховое и другие виды обслуживания; 
 участие в управлении и развитии аэропортов местных воздушных 
линий, некатегорированных аэродромов и посадочных площадок; 
 обеспечение результативности принятых форм защиты прав 
потребителей авиационных услуг; 
 участие в обеспечении безопасности авиаперевозок, предотвращении 
террористических актов и актов незаконного вмешательства в деятельность 
организаций воздушного транспорта; 
 создание и совершенствование механизмов экологической защиты 
населения и окружающей среды от неблагоприятных факторов авиационной 
деятельности. 
Раздел 9 Механизмы и основные инструменты реализации Концепции 
Механизмами реализации Концепции являются: 
 устранение административных барьеров, препятствующих развитию 
инфраструктуры местных воздушных линий на территории Красноярского 
края; 
 повышение эффективности взаимодействия органов государственной 
власти Красноярского края и бизнес-сообщества при реализации мероприятий, 
направленных на выработку инвестиционных приоритетов, гармонизацию 
инвестиционных проектов с планами социально-экономического и 
территориального развития муниципальных образований региона; 
 формирование инвестиционного климата, повышение 
инвестиционной привлекательности, создание благоприятных условий для 
развития и функционирования местных воздушных линий на территории 
Красноярского края; 
 предоставление субъектам системы воздушных сообщений в 
установленном порядке земельных участков, находящихся в государственной 
собственности Красноярского края, и оказание содействия в предоставлении 
земельных участков, находящихся в муниципальной собственности, для 
развития инфраструктуры местных воздушных линий на территории 
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Ростовской области, особенно при реализации инвестиционных проектов в 
сельской местности; 
 подготовка предложений по реформированию воздушного 
законодательства Российской Федерации, в том числе по гармонизации 
федеральных авиационных правил с международными стандартами и 
правилами; 
 формирование механизмов государственной поддержки 
(государственно-частного партнерства) приоритетных инвестиционных 
проектов, в частности в сельской местности, направленных на достижение 
стратегических задач Красноярского края. 
Основными инструментами реализации Концепции должны стать: 
 мероприятия по формированию инфраструктуры малой авиации; 
 мероприятия по нормативно-правовому обеспечению малой авиации; 
 мероприятия по обеспечению безопасности малой авиации; 
 мероприятия по обеспечению малой авиации и аэропортов местных 
воздушных линий высококвалифицированным персоналом во всех сферах 
деятельности в области гражданской авиации; 
 мероприятия по обмену информацией о развитии малой авиации в 
Красноярском крае между органами государственной власти и гражданами; 
 мероприятия по реализации инвестиционных проектов по развитию 
малой авиации в муниципальных образованиях с участием министерства 
транспорта Красноярского края, администраций муниципальных образований и 
субъектов системы воздушных сообщений. 
Также необходимо: 
 создание действенной единой системы стратегического планирования 
развития инфраструктуры местных воздушных линий на территориях 
муниципальных образований Красноярского края с участием всех 
заинтересованных федеральных и областных органов власти, органов местного 
самоуправления муниципальных образований и субъектов системы воздушных 
сообщений; 
 развитие и совершенствование нормативной правовой базы, 
подготовка законодательных инициатив, направленных на обеспечение 
недискриминационного доступа к существующей инфраструктуре субъектам 
системы воздушных сообщений и упрощения процедур присоединения и ввода 
в эксплуатацию объектов местных воздушных линий; 
 обеспечение транспортной и экологической безопасности территории 
области и ее населения, связанной с авиационной деятельностью. 
Раздел 10. Ожидаемые результаты реализации Концепции 
Реализация Концепции позволит достичь следующих результатов: 
 создание привлекательных условий субъектам малого и среднего 
бизнеса для развития малой авиации на территории Красноярского края, в том 
числе в сельской местности; 
 количество перевезенных пассажиров на регулярных рейсах 
межрегионального сообщения не менее 50000 человек в год; 
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 количество перевезенного груза не менее 10000 тонн в год; 
 безопасность полетов в воздушном пространстве над Красноярским 
краем (коэффициент К – отношение общего количества авиационных 
происшествий к количеству обслуженных воздушных судов в зоне за 
определенный период) не менее К = 0,14 х 10ˉ8; 
 количество сертифицированных взлетно-посадочных полос на 
территории Красноярского края не менее 7 единиц; 
 количество вертолетных посадочных площадок не менее 100 единиц; 
 доля районов Красноярского края, в которых возможно применение 
санитарной авиации, не менее 80 процентов. 
Настоящая Концепция является основой для проработки вопросов 
привлечения инвестиционных и кредитных ресурсов отечественных и 
зарубежных компаний, принятия необходимых решений по поддержке малой 
авиации на территории Красноярского края. 
РЕКОМЕНДАЦИИ ПО РЕАЛИЗАЦИИ СТРАТЕГИИ  
Всесторонне рассмотрев состояние малой авиации и авиации общего 
назначения как важной составляющей гражданской авиации и транспортной 
системы Российской Федерации в целом, РЕКОМЕНДУЕМ:  
1. Законодательному Собранию Красноярского края провести работу с 
Государственной думой и Советом федерации Федерального собрания 
Российской  Федерации по внесению изменений и дополнений действующее 
федеральное законодательство в части, изменений в Воздушный кодекс, 
ФАПы, также либерализацию таможенных и налоговых сборов: 
- внести изменения в ст. 21 Воздушного кодекса (ВК) РФ, определив 
термин «полет авиации общего назначения» в соответствии с Частью II 
Приложения 6 к Конвенции о Международной гражданской авиации (Чикаго 7 
декабря 1944 г.; Международные воздушные сообщения СССР, Сборник 
документов, Москва, 1970, том 3.);  
- внести изменения в Федеральный закон Российской Федерации от 9 
февраля 2007 г. N 16 - ФЗ «О транспортной безопасности», исключив 
гражданскую авиацию из сферы его регулирования, а также обеспечить 
соответствие мер авиационной безопасности стандартам ИКАО. 
2. Правительству Красноярского края провести работу с Правительством 
РФ по подготовке и принятию нормативных правовых актов, направленных на:  
- исключение дублирования функций федеральных органов власти в 
области авиации общего назначения и избыточное госрегулирование; 
- введение на пять лет налоговых каникул для авиации общего 
назначения: снизить до минимума или отменить налоги, тормозящие развитие 
авиации общего назначения – транспортный налог, налог и плату за землю для 
аэродромов и посадочных площадок авиации общего назначения. Обнулить 
ставки аэронавигационного обслуживания для любых полетов по правилам 
визуальных полетов и полетов легких воздушных судов; 
- обнуление таможенной пошлины в размере 20% на легкие самолеты 
(код  ТН ВЭД 8802 20 0000 – самолеты и прочие летательные аппараты, с 
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массой пустого снаряженного аппарата не более 2000 кг) и легкие вертолеты 
(Код ТН ВЭД 8802 11 0000 – вертолеты с массой пустого снаряженного 
аппарата не более 2000 кг); 
- проведение демонополизации аэропортовой деятельности, введя в 
сертификационное требования к аэропортам наличие как минимум двух 
конкурирующих компаний в сфере наземного обслуживания, а также 
предусмотреть самостоятельное обслуживание авиакомпаниями и операторами 
Воздушных Судов авиации общего назначения; 
- оптимизацию структуры воздушного пространства РФ для 
максимальной отдачи от введения в действие ФП ИВП. Огромные объемы 
воздушного пространства выделены для военных и иных ведомств (ФСО, ФСБ, 
Минпромторг) в виде запретных зон и зон ограничений полетов; 
- внесение изменений в госпрограмму "Развитие авиационной 
промышленности на 2013-2025 годы" (утверждена  распоряжением 
Правительства  Российской  Федерации от 24 декабря 2012 г.№2509-р), 
направленные на развитие производства воздушных судов для авиации общего 
назначения. 
3. Правительству Красноярского края провести работу с Минстранс, 
Росавиацией по подготовке и принятию нормативных правовых актов, 
направленных на: 
- приведение требований к состоянию здоровья частных пилотов к 
стандартам ИКАО; 
- упорядочивание выдач свидетельств в соответствии с действующим 
законодательством. Продление свидетельств, масса допусков (допуск к 
уведомительному порядку, допуск к первоначальному обучению, допуск на 
посадку с подбором, минимумы КВС) не установлены законодательно, однако 
их продолжают требовать служащие ВКК/ТКК. Прекратить саботаж 
квалификационных отметок о классе. Создать базу данных персонала, которая 
будет первичной по отношению к выданным свидетельствам. Демонтировать 
систему ТКК/ВКК как систему коллективной безответственности. Подпись 
должна быть одна на каждом из этапов – инструктор, экзаменатор, 
представитель уполномоченного органа; 
- разработку нормативного акта «Выдача сертификата летной годности на 
основании акта оценки конкретного воздушного судна на соответствие 
требованиям к летной годности гражданских воздушных судов и 
природоохранным требованиям» (ст. 36, п. 1 ВК). Реализовать электронное 
предоставление государственных услуг, позволяющий проводить регистрацию 
ВС через сеть Интернет. Отменить лицензирование в области разработки, 
производства и ремонта авиационной техники, как процедуры, дублирующие 
сертификацию; 
- отмену обязательного применения на воздушных судах авиации общего 
назначения автоматических маяков «КОСПАС - САРСАТ». Разрешить 
применение альтернативных средств, таких как ручные маяки «КОСПАС- 
САРСАТ» (PLB), спутниковые трэккеры. 
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4. Правительству Красноярского края: 
Разработать и включить «Концепцию развития авиации общего 
назначения Красноярского края» в Стратегию социально-экономического 
развития Красноярского края до 2030 года. (Проект от 23.06.2016), 
«Транспортную стратегию Российской Федерации» (утверждена 
распоряжением Правительства  Российской Федерации от 22 ноября 2008 г. 
№1734-р). 
 
3.3 Анализ деятельности ФКП «Аэропорты Красноярья» 
ФКП «Аэропорты Красноярья» создано 23 апреля 2012 года, в соответствии 
с Постановлением Правительства от 11 ноября 2011г. № 1978-Р путем 
реорганизации федерального государственного унитарного предприятия 
«Авиапредприятие «Черемшанка» в форме выделения федерального казенного 
предприятия «Аэропорты Красноярья» с закреплением за ним на праве 
оперативного управления имущественных комплексов аэропортов Кодинск, 
Мотыгино, Подкаменная Тунгуска, Северо-Енисейск и Туруханск.  
Основополагающей целью создания ФКП стало повышение транспортной 
доступности в регионе. В состав предприятия вошли 5 аэропортов и 7 посадочных 
площадок местных воздушных линий. Но, к сожалению, должного результата 
работы данного предприятия не наблюдается. 
Предприятие является юридическим лицом, имеет самостоятельный 
баланс, расчетный и иные счета в кредитных организациях, круглую печать, 
содержащую его полное фирменное наименование и адрес предприятия. 
Предприятие вправе иметь штампы и бланки со своим фирменным 
наименованием, эмблему, а также зарегистрированный в установленном 
порядке товарный знак и другие средства индивидуализации.  
Предприятие от своего имени приобретает и осуществляет 
имущественные и личные неимущественные права, несет обязанности, 
выступает истцом и ответчиком в суде в соответствии с законодательством 
Российской Федерации. 
Предприятие несет ответственность по своим обязательствам всем 
принадлежащим ему имуществом. Предприятие не несет ответственности по 
обязательствам Российской Федерации. Российская Федерация несет 
субсидиарную ответственность по обязательствам предприятия при 
недостаточности его имущества.  
Предприятие имеет следующие филиалы: 
1) «Аэропорт «Кодинск», 663491, Российская Федерация, Красноярский 
край, Кежемский район, г. Кодинск, аэропорт; 
2) «Аэропорт «Мотыгино», 663400, Российская Федерация, Красноярский 
край, пос. Мотыгино, ул. Привокзальная, д. 2А;  
3) «Аэропорт «Подкаменная Тунгуска», 663246, Российская Федерация, 
Красноярский край, пос. Бор, ул. Кирова, д. 28; 
4) «Аэропорт «Северо-Енисейск», 663280, Российская Федерация, 
Красноярский край, раб. пос. Северо-Енисейск, ул. Гастелло, д. 23; 
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5) «Аэропорт «Туруханск», 663231, Российская Федерация, Красноярский 
край, пос. Туруханск, ул. Портовая, д. 1. 
Предприятие организует свою финансово-хозяйственную деятельность 
исходя из необходимости выполнения работ и оказания услуг в соответствии с 
утвержденными в установленном порядке сметой доходов и расходов, а также 
программой деятельности предприятия. Распределение и использование 
доходов предприятия осуществляются в соответствии со сметой доходов и 
расходов, утвержденной в установленном порядке.  
 



























5 Пн-пт Красноярск 5250 Нордстар 486 АТР-42 
Кодинск 1 Вт Красноярск 3250 КрасАвиа 476 L410 
Туруханск 2 Вт,Пт Красноярск 11870 Нордстар 1118 L410 




1 Вт Красноярск 7080 Красавиа 670 L410 
 
Проведя анализ расписания аэропортов (таблица 5), входящих в ФКП 
«Аэропорты Красноярья», видим, что из рейсов, выполняемых на самолетах, 
регулярными являются рейсы в столицу края и в обратном направлении с 
периодичностью 1-2 раза в неделю, за исключением Северо-Енисейска, что 
обусловлено промышленным развитием региона. Также недавно было открыто 
авиасообщение Кодинск - Иркутск (субсидируемый рейс). Все остальные рейсы 
выполняются в соседние населенные пункты вертолетами МИ-8Т. География 
полета очень узкая и не соответствует потребностям населения. 
Дело в том, что подготовка лётчика для вертолёта более сложна и 
затратна, чем для пилота лёгкого самолёта. Пилотирование вертолёта также 
обладает рядом сложных особенностей. В случае отказа двигателя (двигателей), 
аварийная посадка возможна в так называемом режиме авторотации и 
сопряжена с повышенным риском для членов экипажа и пассажиров. 
Стоимость часа полёта для такого вертолёта как Ми-8 составляет 3−3,5 тысячи 




Положение ФКП «Аэропорты Красноярья» отражает также и 
проведенный финансовый анализ. 
Оценка финансового состояния может быть выполнена с различной 
степенью детализации в зависимости от цели анализа, имеющейся информации, 
программного, технического и кадрового обеспечения. 
Целью предварительного анализа является оперативная, наглядная и 
простая оценка финансового состояния и динамика развития предприятия. 
Для удобства проведения предварительного анализа финансового 
состояния целесообразно использовать уплотненный аналитический баланс (в 
тыс. руб.). 
Вертикальный анализ баланса дает представление финансового отчета в 
виде относительных показателей. 
Цель вертикального анализа: расчет удельного веса статей к итогу 
баланса и оценка их изменений. 
Проведем вертикальный анализ баланса ФКП «Аэропорты Красноярья» и 
полученные данные отразим в таблице (приложение А). 
Представленные в таблице А1 аналитические данные свидетельствуют о 
том, что за отчетный период активы предприятия увеличились на 59174 тыс. 
руб. Такая ситуация объясняется увеличением внеоборотных активов. 
Внеоборотные активы возросли в конце года по отношению к началу. 
Отклонение составило 5,21 %. 
Пассивная часть баланса на начало рассматриваемого периода 
характеризуется преобладающим удельным весом доходов будущих периодов. 
Так, в состав доходов будущих периодов включают бюджетные средства, 
полученные на финансирование расходов. 
В ходе анализа целесообразно рассматривать показатель кредиторской 
задолженности в тесной связи с показателем дебиторской задолженности и 
формировать выводы о доминантном составе предприятия.  
Из «Отчета о прибылях и убытках» (Приложение Б) следует, что за 
рассматриваемые периоды предприятие не получало чистую прибыль и 
работало в убыток. По сравнению с прошлым периодом, в текущем периоде 
возросла себестоимость проданных продукции, работ, услуг. 
Баланс нельзя назвать «хорошим», поскольку он не соответствует 
большинству критериев баланса. Финансовое положение предприятия не 
стабильное. 
Проведем анализ ликвидности баланса ФКП «Аэропорты Красноярья». 
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Баланс считается абсолютно ликвидным, если выполняются все четыре 
неравенства: А1> П1; А2 > П2; АЗ > ПЗ; А4 < П4. Минимально необходимым 
условием для признания структуры баланса удовлетворительной является 
соблюдение неравенства А4< П4. 
Соотношение активов и пассивов баланса с нормативными показателями 
отразим в таблице 7. 
Таблица 7 – Соотношение активов и пассивов баланса с нормативными 
показателями 
Нормативные показатели 
Соотношение активов и пассивов баланса 
01.01.2015 01.01.2016 
А1=>П1 А1>П1 А1>П1 
А2=>П2 А2>П2 А2>П2 
А3=>П3 А3>П3 А3>П3 
А4<П4 А4<П4 А4<П4 
Для комплексной оценки ликвидности баланса и платежеспособности 
предприятия используем общий показатель ликвидности – коэффициент 
текущей ликвидности. Нормативное значение Ктл > 1. 
 




Из расчетов видно, что коэффициент текущей ликвидности на начало 
года равен 2,3 и на конец года – 2,9. Данные значения больше нормативного 
значения. Таким образом, предприятие является достаточно ликвидным. 
Из проведенного анализа можно сделать вывод, что предприятие работает 
в убыток, основную часть в структуре баланса в активе занимают внеоборотные 
активы (основные средства), в пассиве - доходы будущих периодов, что 
свидетельствует о слабой текущей деятельности. 
Проведем анализ объемных показателей аэропортов ФКП «Аэропорты 
Красноярья» (Приложение В). 
Анализ объемных показателей предприятия за рассматриваемый период 
свидетельствуют об отсутствии устойчивого роста авиаперевозок, что говорит о 
том, что предприятии находится в стадии стагнации. 
 
3.4 Расчет себестоимости направления внутрирегиональных 
перевозок (рейс Кодинск – Тура, Северо-Енисейск - Мотыгино) 
 
Аэропорт «Кодинск» — единственный аэропорт в Кежемском районе. 
Единственное воздушное соединение с краевым центром. 
Аэропорт «Кодинск» находится в 23 км от центра города. Город Кодинск 
не располагает другими аэропортами. 
Аэропорт «Кодинск» принимает только внутренние рейсы. и имеет 
искусственную взлетно-посадочную полосу (ВПП), которая способна 
принимать самолёты, Cessna 208B Grand Caravan, Ан-2, Ан-3, Ан-24, Ан-26, 
Ан-32, Ан-74 Як-40, Л-410, Ил-14,Ил-18 и вертолёты всех типов. 
Класс аэродрома: Г. - ВПП 1300×35. 
Класс аэропорта: 5 - Годовой объём пассажирских перевозок - 100-500 
тыс. чел. 
Филиал осуществляет деятельность, определенную Уставом 
Предприятия, в целях обеспечения деятельности аэропорта, аэропортового 
обслуживания авиационных перевозок и выполнения авиационных работ на 
территории красноярского края. 
Предметом деятельности филиала является осуществление аэропортовой 
и сопутствующей ей деятельности. 
Исходя из целей предприятия, руководство должно разрабатывать такую 
структуру управления, которая в данный конкретный момент будет 
обеспечивать успешное функционирование всех его подразделений. 
Структура организации линейно-функциональная, так как каждая 
единица в организации выполняет определенные функции на основании 
должностных инструкций, разработанных в зависимости от выполняемых работ 
и внутренних документов организации. 
Организационная структура филиала «Аэропорт Кодинск» ФКП 




Рисунок 15 - Организационная структура филиала «Аэропорт Кодинск» 
ФКП «Аэропорты Красноярья» 
 
В настоящее время численность работников филиала составляет 24 
человека.  
Директор филиала - 1 человек (В.И. Ященко) 
Помощник директора и бухгалтер - 1 человек (О.Н.Викторова) 
Секретарь - 1 человек 
Главный инженер - 1 человек (А.А. Изотов) 
САО (служба аэродромного обеспечения) - 3 человека ( инженер В.Е. 
Кухарев) 
ГСМ - 2 человека (инженер И.И. Беккер) 
ЭСТОП (служба электросветотехнического обеспечения полётов) - 2 
человека (электрик и кочегар) 
СОП (служба организации авиаперевозок) - 4 человека. 
АХО (административно-хозяйственный отдел)- 1 человек 
САБ (служба авиационной безопасности) - 5 человек 
СПАСОП (служба поискового и аварийно спасательного обеспечения) - 3 
человека. 
Текучесть кадров в филиале «Аэропорт Кодинск» не превышает 10%, 
(отношение количества уволенных работников по собственному желанию и за 
нарушение трудовой дисциплины к среднесписочной численности персонала) 
что является достаточно хорошим показателем для данного предприятия и 
свидетельствует о здоровом социально-психологическом климате и 
благоприятных условиях труда, созданных руководством для персонала 
организации. 
В предприятие сформирован подход к обеспечению работы по 
профилактике и противодействию коррупции в ФКП «Аэропорты Красноярья». 
Разработан кодекс этики и служебного поведения работников. 
Филиал обязан вести работу по сокращению эксплуатационных расходов 
и издержек производства. 
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Ни одно авиапредприятие не сможет выжить в современных условиях 
только за счет собственных средств. Поэтому они вынуждены искать 
инвесторов для роста и процветания своих предприятий. Так и Федеральное 
Казенное Предприятие (ФКП) «Аэропорты Красноярья» и его аэроплощадки 
получают финансирование из госбюджета. 
Так как Аэропорт «Кодинск» — единственный аэропорт в Кежемском 
районе, является Федеральным Казенным Предприятием и единственное 
воздушное соединение с краевым центром, прямых конкурентов в сфере своей 
деятельности не имеет.  
Подобного класса аэропортами или косвенными конкурентами являются: 
аэропорты Мотыгино, Подкаменная Тунгуска, Северо-Енисейск и Туруханск 
«Аэропорты Красноярья». Так же аэропорты «Игарка» и «Богучаны» ФГУП 
«Авиапредприятие «Черемшанка». 
Через Аэропорт Кодинск осуществляют пассажирские и грузовые 
перевозки такие авиакомпании, как: ООО «АэроГео», ГП КК «КрасАвиа», 
ООО "ВостокАвиа", ООО "Аэросервис", КГАУ «Лесопожарный центр». 
География полетов, осуществляемых через Аэропорт Кодинск на 
сегодняшний день представлена следующими направлениями: г. Красноярск, 
с.Яркино. Летом базируются в аэропорту вертолеты осуществляющие полеты 
лесоохраны и тушение пожаров. Так же круглый год выполняются рейсы сан. 
задания для срочной доставки тяжело больных в краевой центр или из 
труднодоступных населенных пунктов в районный центр. 
Устойчивость работы авиапредприятия и стабильность выполнения 
рейсов по расписанию во многом зависит и от погодных условий местности. 
Климатические катаклизмы, особенно в зимнее время, заставляют руководство 
авиапредприятий иметь достаточный объем противообледенительной 
жидкости, снегоуборочной техники, ангаров для выполнения регламентных 
работ в зимнее время, теплые гаражи и другие здания и сооружения, 
приспособленные для эксплуатации в осенне-зимний период.  
Рейсы в село Яркино осуществляются только в период распутицы и в 
летний период (6 месяцев в году), так как в зимний период река замерзает и 
жители добираются туда на автомобилях и вездеходной технике. 
Основной особенностью местных перевозок, является их высокая 
социально-экономическая значимость для круглогодичного транспортного 
обеспечения населения, проживающего в отдаленных районах региона. 
Поскольку одним из главных направлений развития малой авиации 
является развитие региональных перевозок, то необходимо внедрять новые 
направления перелетов, пользующиеся спросом у населения. Наше 
предложение – это направление «Кодинск-Тура». Тура – столица Эвенкийского 
автономного округа, который является зоной перспективного развития 




Рисунок 16 – Эвенкийский автономный округ 
Аэропорт Тура располагается в 13 километрах от одноимённого города и 
представляет собой небольшой региональный авиатранспортный узел. 
Аэропорт Тура имеет всего лишь одну взлётно-посадочную полосу общей 
протяжённостью в 1414 метров и шириной в 40 метров, что позволяет 
обслуживать исключительно самолёты 3 и 4 класса с ограничениями по массе, а 
также вертолёты всех типов. В качестве покрытия взлётно-посадочной полосы 
используются аэродромные плиты ПАГ. 
 По состоянию на 2016 год, аэропорт Тура активно сотрудничает с двумя 
российскими авиаперевозчиками среди которых авиакомпании «КрасАвиа» и 
«НордАвиа», которые выполняют регулярные авиарейсы в Красноярск и 
Хатангу. В ближайшее время расширение маршрутной сети аэропорта Тура не 
предполагается. 
Итак, приведем доводы в пользу данного маршрута. 
1. Развитие туризма. С 2005 года в Эвенкийском автономном округе 
(ЭАО) на базе предприятия «Традиционное хозяйство Севера» начала 
официальную работу отрасль туризма. По сообщению пресс-службы 
администрации ЭАО, необходимые средства для формирования материально-
технической базы были выделены администрацией округа.  
В настоящее время специалистами предприятия уже разработаны 
туристические маршруты, построено 5 туристических баз в районах 
эвенкийских озер Виви и Воеволи, а также рек Тутончанка, Северная, Таймура. 
Имеется полное оснащение вездеходами, катерами, лодками, палатками, 
спальными мешками и пр. Отрасль туризма в Эвенкии включает в себя 
несколько направлений: охотничье, рыболовное и этнографическое. Охотничий 
туризм предполагает охоту на медведя и глухаря, а также подледный лов в 
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весеннее время года. Летние маршруты включают в себя сплавы на катерах по 
эвенкийским рекам и рыбную ловлю, а также сплав по Нижней Тунгуске до 
Туруханска. Как известно, Эвенкия богата ценными породами рыб — таймень, 
хариус, ленок, поэтому любители рыбалки смогут получить здесь настоящее 
удовольствие. Те же, кто желает познакомиться с традиционным образом 
жизни коренных народов, смогут выбрать этнографическое направление 
туризма и получить уникальную возможность несколько дней пожить в 
эвенкийском стойбище. Этот вид отдыха также предполагает охоту, но уже с 
использованием традиционных национальных орудий и с выездом на оленях. 
Помимо этого, среди разработанных туристических маршрутов — путешествие 
к месту падения Тунгусского метеорита.  
По мнению директора предприятия «Традиционное хозяйство Севера» 
Артура Гаюльского, стоимость туристических поездок в Эвенкию вполне 
доступна. В зависимости от желания клиентов, при прохождении маршрутов 
может быть задействована авиация. Продолжительность туристической поездки 
составит 7–10 дней. Группу будут сопровождать опытные охотники, что 
гарантирует безопасность маршрута. При этом они обязаны следить за тем, 
чтобы не было причинено вреда окружающей природе. И рыбалка, и охота 
будут носить лишь спортивный характер, массовый вылов рыбы или охота в 
больших количествах недопустимы. «Открытие отрасли туризма даст 
возможность повысить благосостояние коренного населения Эвенкии, и в 
целом принесет весомый доход в бюджет округа», — считает г-н Гаюльский.  
2. Природные ресурсы 
Речь не только о нефти и газе – общеизвестных ресурсов Эвенкии. 
Необходимо учитывать весь комплекс природных богатств данного округа: лес, 
золото, алмазы, животный мир тайги, рек и озер. Но главный упор должен быть 
сделан не на обычную констатацию существования этих ресурсов, а на 
возможность их разработки с помощью новейших технологий. В этом есть свой 
резон: только с помощью современных методов и технологий в Эвенкии можно 
одновременно удешевить и ускорить получение нужного эффекта, ведь из-за 
климатических условий работать здесь нужно быстро, во время короткого лета. 
В целом комплекс природных ресурсов Эвенкии нужно рассматривать 
как крупную взаимосвязанную систему, управляемую с применением общих 
принципов комплексности, этапности, высокой технологичности. Например, в 
округе нет просто нефтяных месторождений: все они смешанного 
газонефтяного типа, с высокой газонасыщенностью нефтей, а это значит, что 
одна эксплуатационная скважина может давать и нефть, и попутный газ, 
который также можно использовать в производстве. Как считает начальник 
Управления природных ресурсов ЭАО Валентин Изаров, именно комплексное 
освоение ресурсов может за относительно небольшой период кардинально 
изменить экономику округа. 
Минерально-сырьевая база. В округе выявлено пять месторождений 
нефти и газа с запасами 1,1 млрд. т (Юрубчено-Тохомское, Куюмбинское, 
Собинское, Оморинское и Пайгинское); 4 месторождения каменного угля 
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(Ногинское, "Юктакон", "Чопко", "Кораблик"), а также перспективные 
угольные месторождения – Верхнемойеринское, Среднепеляткинское, 
Водопаднинское, Бугариктинское, Чириндинское. В пределах округа 
расположена большая часть слабо изученного Тунгусского угольного бассейна 
с прогнозными ресурсами угля 109 млрд. т. 
Коренные источники алмазов открыты в Маймеча-Котуйском районе на 
Харамайском кимберлитовом поле (прогнозные ресурсы 20 млн. карат). На 
территории округа выявлено несколько потенциально алмазоносных районов: 
Маймеча-Котуйский, Илимпейский, Вельминский, Катангский, Тычанский. 
Проявления золота выявлены на Чернореченской (запасы – 3740 кг), 
Илимпейской и Ванаварской площадях. В Эвенкийском автономном округе 
сосредоточены все известные на территории России месторождения 
оптического кальцита. На территории округа выявлено 26 месторождений 
исландского шпата. Добыча графита ведется на Ногинском графитовом 
руднике. 
Лесные ресурсы. Более 80% территории занимает лиственничная тайга 
(преобладают сосна и кедр). Покрытая лесом площадь составляет 33 915 тыс. 
га. Запасы древесины составляют 3657 млн. куб. м. 
Водные ресурсы. Потенциальные гидроэнергетические ресурсы р. 
Подкаменная Тунгуска составляют 20,6 млрд. кВт.ч, р. Нижняя Тунгуска – 60,7 
млрд. кВт.ч. 
Биоресурсы. На территории округа обитают соболь, белка, горностай, 
ондатра, росомаха, рысь, белый песец, американская норка, бурый медведь, 
волк сибирский и полярный, лось, дикий северный олень. 
Рекреационные ресурсы. На территории округа находятся Путоранский и 
Тунгусский заповедники[46]. 
Вообще, природоресурсный комплекс Эвенкии включает в себя такие 
направления для развития, как минерально-сырьевая база и недропользование, 
водные, лесные и биологические ресурсы, охрану окружающей среды. Все это 
требует определенного количества рабочей силы, оптимальна работа вахтовым 
методом. Малая авиация будет выполнять функцию доставки рабочей силы. 
Итак, согласно действующему раcписанию, из Кодинска добраться в 
Туру, можно через Красноярск либо Иркутск. Цена билета от 2902 рублей. 
Цена авиабилета из Красноярска в Туру – 9485 рублей, из Иркутска – в данный 
момент авиасообщение в Туру не производится. Пассажиру, чтобы добраться 
до Туры необходимо потратить более 11 тысяч рублей, что является 
значительной суммой для местного населения. 
Для экономического обоснования предложенного варианта 
авиасообщения рассчитаем стоимость рейса по маршруту «Кодинск-Тура». 
Исходные данные для расчета представлены в таблице 8. Рейс будет 






Таблица 8 - Технические характеристики ВС L410 
Наименование показателя Значение показателя 
Тип ВС L-410 
Максимальная взлетная масса,т./Go 5800  
Максимальная коммерческая загрузка,т/Gk 1615 
Количество и тип двигателя, шт/Nдв 2 х ТВД Motorlet (Walter) M 601E 
Масса пустого самолета (тонн) GПУСТ. 3,8 
Среднечасовой расход топлива всеми двигателями qТ 
(тонн) 
0,5 
Рейсовая скорость самолета (км/ч) VP 380  
Практическая дальность полета (км) L км 1380  
Кол-во пассажиров (чел) 19  
Годовой производственный налет часов Тпр (час) 2000 
Стоимость 1 кг массы пустого самолета с С уд. пл., руб. 14737 
Маршрут КОДИНСК - ТУРА, км 632  
Себестоимость летного часа (Sлч) складывается из прямых (Рпр) и 
косвенных расходов (Ркос): 
 
Sлч = Рпр + Ркос                                                                                                (3) 
 
Прямые расходы (Рпр) включают в себя: 
а) расходы на горюче-смазочные материалы (Ргсм), 
б) амортизационные отчисления по планеру с оборудованием и 
двигателями (Рам), 
в) расходы на техническое обслуживание и текущий ремонт самолета 
(Рто), 
г) расходы по заработной плате летного состава (Рзп), 
д) отчисление на социальное страхование (Рсс), 
е) аэропортовые сборы (РАСБ), 
ж) аэронавигационные сборы (РАН.СБ), 
з) прочие прямые летные расходы (Рпп). 
Следовательно,  
 
Рпр = Ргсм + Рам + Рто + Рзп + Рсс + РАСБ + РАН.СБ + Рпп                    (4) 
 
1. Определение прямых расходов (Рпр) 
а) Расходы на горюче - смазочные материалы (Ргсм ) зависят от средне – 
часового расхода топлива (qт), марки и сорта топлива, оптовой цены 1тонны 
топлива (Ст): 
 
Ргсм = qT*KT*CT                                                                                                                                                      (5) 
 
где КТ - коэффициент, учитывающий дополнительный расход топлива при 
непроизводственном налете часов и работе двигателей на земле, а также 
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расходы на смазочные материалы. (КТ = 1,1-10% от производственного расхода 
топлива). 
Ргсм = (qT*CT + qT*CT*10%)/100% = qT*CT(1+0,1) = 
qT*CT*1,1=36000*0,5*1,1= 19800 рублей, из расчета времени (1,67 часа) полета 
получаем: 
19800*1,67=33067 рублей 
CT = 36000 рублей (статистические данные по Красноярскому краю) 










 *Nдв * Кобор)/(100% * Тпр) = (8*56 млн.+ 





 - нормы амортизации на полное восстановление планера и 
двигателя соответственно в процентах (%). Нпв







 - первоначальная стоимость планера и двигателя (результат по 
существующему курсу в национальной валюте - рубль). 
Nдв - количество двигателей, (шт.)- 2 шт. 
Кобор - коэффициент, учитывающий наличие оборотных двигателей на 
одно моторное гнездо, (условно примем равным 1,5). 
Тпр - годовой производственный налет часов на 1 самолет (условно 
примем 2000 часов/год). 
Стоимость планера Сп
™









 - стоимость 1 кг массы пустого самолета в долл./кг. (результат в 
рублях по существующему курсу, по справочным данным – 263 дол/кг, 14737 
кг). 
Gпуст - масса пустого самолета 3800 кг.  
Первоначальная стоимость двигателя (Сп
дв) зависит от взлетной тяги 
(взлетной мощности) двигателя Ро(Nо) и серийности выпуска двигателей. 
Стоимость одного ТВД Motorlet (Walter) M 601E составляет примерно 
700 т долларов/40 млн. рублей. 
Для рейса стоимость составит 6345*1,67= 10596 рублей. 
в)Расходы на техническое обслуживание (Рто) и текущий ремонт 
самолетов включает затраты на материалы и запасные части при техническом 
обслуживании и текущем ремонте самолетов переделяется по формуле 7: 
 
Рто = Тто * Мз= 10596*0,5= 5298 рублей                                                  (7)                                       
 
где  Тто - трудоемкость технического обслуживания и текущего ремонта 
самолета (привед. ед.); 
Мз - материальные затраты на выполнение текущего обслуживания и 
текущего ремонта самолета. Мз = 150-250 долл/привед. ед. по всем типам 
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самолетов; Расходы на техническое обслуживание и текущий ремонт можно 
также определить укрупненно в размере от 30-50% от амортизационных 
отчислений на 1 летный час, 
г)Расходы на заработную плату летного состава зависят от типа самолета, 
количества членов экипажа и их квалификации: 
 
Рзп = + Зсд +Здоп = Зоснов +Здоп                                                                  (8) 
 
где   Зповр - повременная оплата труда, рубль; 
Зед - сдельная оплата труда, рубль; 
Здоп - дополнительная заработная плата, рубль; 
tс - санитарная норма налета часов на экипаж в месяц, час (tс = 70...80); 
Рзп - расходы на заработную плату летного состава на 1 л/час. 
Повременная заработная плата членов экипажа Зповр состоит из 
должностного оклада за месяц (Зокл) надбавку за классность (Зкл) и 
премиальных выплат (Зпр). 
 
Зповр = Зокл + Зкл + Зпр                                                                                                             (9) 
 
Расходы по оплате труда летного состава и бортпроводников в расчете на 
летный час определяются делением месячного фонда оплаты труда этих 
работников на месячную санитарную норму налета экипажей.  
Фонд оплаты труда членов экипажа за месяц отражает выплаты 
заработной  платы, исчисленной исходя из должностных окладов, сдельных 
расценок, премий, надбавок и прочих выплат. В качестве основы для расчетов 
принимаются положения «Отраслевого тарифного соглашения работников ГА».  
Расходы по заработной плате лётного состава и бортпроводников 
включают в себя повременную оплату экипажа за месяц, то есть оклады III 
класса, надбавки за классность и премию, а также сдельную заработную плату 
за налет часов с учетом сложности полетов.  
Повременная часть заработной платы определяется исходя из  состава 
экипажа, окладов членов экипажей в зависимости от минимального размера 
заработной платы по стране, повышающего коэффициента для отрасли и от 
нормированной сложности труда. Дифференциацию оплаты по сложности 
труда устанавливается в соответствии с тарифной сеткой коэффициентов, 
соответствующих разрядам по оплате труда рабочих, специалистов, служащих 
и руководителей предприятий ВТ. Тарифные коэффициенты устанавливаются 
для каждого члена экипажа в зависимости от класса ВС, профессии и 
должности. Оклад IV класса каждого члена экипажа (OкЗi) и всем членам 
экипажа определяется по формуле:  
OкЗi= ЗПMIN*КОТР *К
Зi
ТАР                                                                                                                          (10) 
где   ЗПMIN -минимальная заработная плата Красноярский край (9544р.); 
КОТР - отраслевой коэффициент (3,0…3,5); 
КЗiТАР- тарифный коэффициент i-го разряда; 
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Расчет фонда оплаты труда ЛС можно представить в таблице 9. 
 






























































(2935,2+2579,5+2089,5)*/1,3=9885,46 рублей  
 
е) Аэропортовые сборы (РА.СБ) включает в себя: 
 посадочный сбор (за взлёт-посадку), без обслуживания воздушного 
движения; 
 сбор за техническое обслуживание ВС; 
 сбор за коммерческое обслуживание пассажиров; 
 сбор за коммерческое обслуживание груза, частного багажа, почты; 
 сборы за дополнительные услуги; 
Ставку сбора за взлёт – посадку и техническое обслуживание ВС (СВП) за 
каждые 1000 кг (1тонна) максимальной взлётной массы ВС принимаем равной: 
до 50 тонн – 20 долл. США = 1120 рублей; 
от 51 – 100 тонн – 30 долл. США; 
свыше 100 тонн – 43 долл. США. 
Ставку сбора за коммерческое обслуживание пассажиров (СП) принимаем 
250 рублей за одного пассажира. 
Аэропортовые сборы (РА.СБ) на 1 летний час определяются: 
 
РА.СБ=(СВП*GО+СП*ЧП)/ТБП= (1120*5,8+19*250)/1,67= 6734 руб.                  (11) 
 
где    ТБП – время беспосадочного полёта ВС, час; 
ЧП – количество пассажиров, чел.; 
GО – максимальная взлётная масса, тонн; 
(расчёты произведены в рублях по соответствующему курсу). 
Следовательно, за рейс расходы составят 11246 рублей. 
ж) Аэронавигационные сборы (РАН.СБ) включают в себя: 
 аэронавигационный сбор за посадку ВС в аэропорту (посадочный 
сбор); 
 аэронавигационный сбор за обслуживание на маршруте движения ВС. 
103 
 
Аэронавигационный сбор за посадку ВС в аэропорту (посадочный сбор) 
Cанвп принимают равным за каждые 1000 кг (1тонну) максимальной взлётной 
массы (GО). 
Аэронавигационный сбор за обслуживание на маршруте движения Санм 
взимают за каждые 100 км. От аэродромного расстояния в зависимости от 
максимальной взлётной массы ВС (GО). Ставку по данным видам сборов САН 
принимают равной: 
CАНВП=100 рублей/т- 100*5,8=580руб.; 
 
CАНМ= 140 рублей/км =(140 *632)/100*2 = 1769,6 руб. 
 
Прочие прямые (лётные) расходы (Рпп) учитывают расходы на питание 
пассажиров и лётного состава, стоимость бортовых аптечек, журналов, газет и 
др. Данные расходы составляют 9% от суммы указанной выше прямых 
расходов: 
 
Рпп=(Рrсм+Рам+Рто+Рзп+Рсс+РА.СБ+РАН.СБ)*0,09 =  
72442,06*0,09= 6519,8 руб                                                                           (12)   
                                             
2) Определение косвенных расходов 
Косвенные расходы – Ркос включают наземные расходы в аэропортах и 
представительствах авиакомпании, расходы по обслуживанию пассажиров, по 
продаже, оформлению перевозок и реклам, а также накладные и 
административные расходы. В расчётах принимаем 40% от прямых расходов. 
 
Ркос=Рпр*0,4= 78691,9*0,4=31584,7 руб.                                 (13) 
 
Таким образом, себестоимость рейса определяется: 
 
Sлч=Рпр+ Ркос=78961,9+31584,7=110546,6 рублей. 
 
3. Расчёт часовой производительности полётов Пч 
Часовая производительность полётов самолётов определяется по 
формуле: 
 
Пч=Gк*Vp*γ= 1615*0,7*380=429590 т*км/ч                          (14) 
 
где    Gк: – максимальная коммерческая загрузка самолётов, т;  
γ – коэффициент использования максимальной коммерческой загрузки 
самолёта (γ=0,6-0,8); 
Vp – рейсовая скорость самолёта км\час. 
4. Определение себестоимости тонны – километр. 
Себестоимость тонны – километра для рассматриваемого типа самолёта с 
учетом заданного рейса определяется по формуле: 
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Sт.км.=Sлч/Пч=110546,6/429590*1,67=0,154 т/р                                   (15) 
 
В результате проведенных расчетов, можно сделать вывод о 
экономической целесообразности данного маршрута, который не имеет 
круглогодичной доступности, кроме авиасообщения. Стоимость рейса 
примерно составит 110547 рублей. Если стоимость билета будет в районе 6000 
рублей, то авиакомпания выйдет на точку безубыточности по данному 
направлению. Если же рассчитывать на государственные субсидии, то для 
отдельных категорий граждан стоимость билета может быть снижена на 40%, 
разницу будут покрывать субсидии либо же для остальных пассажиров будет 
установлена стоимость в районе 10000 рублей. При этом будет целесообразно 
воспользоваться данным маршрутом, чем лететь с пересадкой через Красноярск 
по более высокой цене, плюс подобрать стыковку рейсов практически 
невозможно, так как полеты совершаются с периодичностью раз в неделю. 
Что касается себестоимости тонно-километра 154 рубля, то она 
превышает в среднем себестоимость на межрегиональных перевозках, но 
находится на приемлемом уровне для внутрирегиональных перевозок. 
При этом, количество вылетов из аэропорта Кодинск возрастет на 52 
вылета в год (при запуске рейса раз в неделю), а количество обслуживаемых 
пассажиров при полной загрузке самолета увеличится на 988 человек в год. 
 
Второй вариант маршрута «Северо-Енисейск - Мотыгино». Северо-
Енисейский район Красноярского края уникален своим географическим 
положением, как район Крайнего Севера, богатыми месторождениями золота. 
Расстояние маршрута: 520.3 км Время в пути на машине: 9 часов 33 минуты 
Мотыгино— посёлок городского типа, административный центр Мотыгинского 
района Красноярского края России.  
Северо-Енисейский район является труднодоступным для 
автомобильного транспорта из-за отсутствия дорог с твердым покрытием и 
зависимости от работы паромной переправы через Енисей (в районе п. 
Епишино). 
На западе и юге граничит с Мотыгинским и Енисейским районами, с 
востока и севера — с Эвенкийским районом. 
90 % территории района (ок. 45 тыс. км²) составляют лесные массивы, 
преимущественно тёмнохвойные, образованные лиственничными, кедровыми, 
пихтовыми, сосновыми и берёзово-осиновыми лесами. 
Крупные водные артерии района — реки правобережного бассейна 
Енисея — Большой Пит, Вельмо, Енашимо, Сухой Пит, Тея, ледоход на 
которых начинается в конце апреля-начале мая. 
Среди полезных ископаемых преобладают золото, железные и 
марганцевые руды, уголь, уран, торий, сурьма. 
«Наши районы во многом схожи, мы ежедневно сталкиваемся с суровым 
северным климатом, решаем непростые задачи по освоению природных 
богатств, которыми славятся два района, - заявил первый заместитель главы 
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администрации Мотыгинского района Егор Осипов. - Уверен, что укрепление 
межрайонных связей будет способствовать развитию наших территорий». 
Учитывая крейсерскую скорость L410 (380 км/ч), рассчитаем время в 
пути: 520/380=1,37 часа. 
Себестоимость летного часа (Sлч) складывается из прямых (Рпр) и 
косвенных расходов (Ркос): 
1. Определение прямых расходов (Рпр) 
а) Расходы на горюче - смазочные материалы (Ргсм )рассчитываются по 
формуле(5), 
 
Ргсм = (qT*CT + qT*CT*10%)/100% = qT*CT(1+0,1) = 
qT*CT*1,1=36000*0,5*1,1= 19800 рублей, из расчета времени (1,37 часа) полета 
получаем: 19800*1,37=27126 рублей 
 
CT = 36000 рублей (статистические данные по Красноярскому краю) 










 *Nдв * Кобор)/(100% * Тпр) = (8*56 млн.+ 
10*2*40 млн.*1,5) /(100%*2000)= 6,345 т.р., 
 
Для рейса стоимость составит 6345*1,37= 8692,65 рублей. 
в)Расходы на техническое обслуживание (Рто) определяются по формуле7: 
 
Рто = Тто * Мз= 8692,65*0,5= 4346,33 рублей                                         (7), 
 
г)Расходы на заработную плату летного состава зависят от типа самолета, 
количества членов экипажа и их квалификации и определяются по формулам 8 
и 9. 
Оклад IV класса каждого члена экипажа (OкЗi) и всем членам экипажа 
определяется по формуле 10. 
 




























































(2474,75+2188,08+1767,31)*/1,3=8359,18 рублей  
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е) Аэропортовые сборы (РА.СБ)  
Аэропортовые сборы (РА.СБ) на 1 летний час определяются по формуле 11: 
 
РА.СБ=(СВП*GО+СП*ЧП)/ТБП= (1120*5,8+19*250)/1,37= 8208,76 руб., 
 
Следовательно, за рейс расходы составят 11246 рублей. 
Аэронавигационный сбор за обслуживание на маршруте движения Санм 
взимают за каждые 100 км. От аэродромного расстояния в зависимости от 
максимальной взлётной массы ВС (GО). Ставку по данным видам сборов САН 
принимают равной: 
 
CАНВП=100 рублей/т- 100*5,8=580руб.; 
 
CАНМ= 140 рублей/км =(140 *520)/100*2 = 1456 руб. 
 
Прочие прямые (лётные) расходы (Рпп) учитывают расходы на питание 
пассажиров и лётного состава, стоимость бортовых аптечек, журналов, газет и 
др. Данные расходы составляют 9% от суммы указанной выше прямых 
расходов: 
 
Рпп=(Рrсм+Рам+Рто+Рзп+Рсс+РА.СБ+РАН.СБ)*0,09= 5562,55 руб.                     (12) 
 
2) Определение косвенных расходов 
Косвенные расходы – Ркос включают наземные расходы в аэропортах и 
представительствах авиакомпании, расходы по обслуживанию пассажиров, по 
продаже, оформлению перевозок и реклам, а также накладные и 
административные расходы. В расчётах принимаем 40% от прямых расходов. 
 
Ркос=Рпр*0,4= 67368,66*0,4=26947,46 руб.                                 (13) 
 
Таким образом, себестоимость рейса определяется: 
 
Sлч=Рпр+ Ркос=67368,66+26947,46=94316,12 рублей. 
 
3. Расчёт часовой производительности полётов Пч 
Часовая производительность полётов самолётов определяется по 
формуле: 
 
Пч=Gк*Vp*γ= 1615*0,7*380=429590 т*км/ч                          (14) 
 
где   Gк: – максимальная коммерческая загрузка самолётов, т;  
γ – коэффициент использования максимальной коммерческой загрузки 
самолёта (γ=0,6-0,8); 
Vp – рейсовая скорость самолёта км\час. 
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4. Определение себестоимости тонны – километр. 
Себестоимость тонны – километра для рассматриваемого типа самолёта с 




Представленные расчеты говорят об экономической целесообразности 
маршрута. 
При этом, количество вылетов из аэропорта Мотыгино и Северо-
Енисейский возрастет на 52 вылета в год из каждого аэропорта соответственно 
(при запуске рейса раз в неделю), а количество обслуживаемых пассажиров при 
полной загрузке самолета увеличится на 988 человек в год как в аэропорту 
Мотыгино, так и в аэропорту Северо-Енисейский, что положительно скажется 
на объемных показателях ФКП «Аэропорты Красноярья». 
 
3.5 Концептуальная модель обновления парка воздушных судов в 
малой авиации 
 
Одной из наиболее главных проблем малой авиации, в том числе, и в 
части развития маршрутной сети, является устаревший парк воздушных судов.  
Поскольку планируемый маршрут будет выполнять ГК КК «КрасАвиа» в 
силу наиболее рыночной привлекательности (с 2015 года компания имеет 
положительные результаты хозяйственной деятельности, входит в 35 ведущих 
авиакомпаний страны), то необходимость и модель обновления парка ВС 
рассмотрим на примере этой компании. 
На текущий момент в парке «КрасАвиа» находятся 47 ВС, из них 20 
самолетов и 17 вертолетов. Парк самолетов представлен ВС типа АН, ЯК,L-410, 
при этом L-410 – 3 шт., ЯК-42 – 5 шт., АН- 12 ( из которых только 8 имеют 
сертификат летной годности).ЯК-42 – находится на грани исчезновения, с 
каждым годом эксплуатация данного типа ВС обходится дороже и дороже, 
возможный горизонт эксплуатации – 5 лет. Возможна замена ЯК42 на АН148 и 
замена АН2, АН3 – на L-410. 
Парк вертолетов представлен двумя типами – МИ(15 шт.) и RH (Robinson 
Helicopter 2шт). 
Разработанная авторская концептуальная модель обновления парка ВС 
представлена в Приложение Г. Основная идея модели заключается в том, что 
обновление происходит при сокращен типов эксплуатируемых ВС без 
увеличения их общего количества. Возможно сокращение количества ВС в 
парке авиакомпании, тем более если часть самолетов не эксплуатируется в силу 
отсутствия сертификата летной годности. 
Основная задача авиакомпании – восстановить сеть региональных 
перевозок, что требует новые машины на новые маршруты. Обновление парка 
ВС необходимо в связи с расширением географии полетов, а также 
108 
 
выполнением коммерческой программы предприятия (например, перевозка 
вахтовых рабочих к месторождениям Сибири. 
Авиакомпании необходимо следовать этапам логической структуре 
проекта приобретения нового ВС. 
На данный момент авиакомпания сотрудничает с двумя лизинговыми 
фирмами «АТ-лизинг» и «Лайнер». Приобретение ВС должно быть 
экономически целесообразным, как варианты субсидирование лизингового 
платежа или ставки по кредиту. Приобретаться суда будут, конечно, бывшие в 
эксплуатации. Платежи могут быть выстроены нарастающим итогом с учетом 
особенности деятельности компании. Старыми ВС компания распоряжается 
следующим образом: реализует их на вторичном рынке, возможна схема 
возвратного лизинга, при этом компания снимет с баланса ВС, продолжая его 
эксплуатацию. Освободившиеся денежные средства расходуются на 
приобретение нового ВС. 
Итак, данная концептуальная модель позволит обновить парк ВС через 
реализацию проекта приобретения конкретного ВС, без увеличения 
численности парка авиакомпании. 
Как, правило, субсидии, которые из региональных бюджетов 
вкладываются, останавливают спад, а роста нет. Если продолжать работу в этом 
направлении, то программы субсидирования сделают региональные и местные 
перевозки более доступными для населения. 
А поскольку, наиболее неблагоприятная, а по ряду позиций кризисная 
ситуация сохраняется в сфере местных и региональных перевозок, то развитие 
этого сектора малой авиации является необходимым и для авиакомпаний, и для 
населения. 
Главной же причиной незначительных объемов производства ВС АОН 
(малой авиации) в России является низкий спрос. Спрос на ВС АОН (малой 
авиации) увеличится с развитием наземной инфраструктуры и появлением 
новых маршрутов, как за счет субсидирования аэропортов местных воздушных 
линий, так и стимулированием развития инфраструктуры АОН путем:  
– восстановления посадочных площадок и аэродромов, снижения ставок 
налога на землю, предоставления земель сельхозначения для развития 
инфраструктуры АОН; 
– отмены или уменьшения транспортного налога на ВС АОН в субъектах 
Федерации; 
– сокращения аэродромных расходов на обслуживание и базирование ВС 
АОН и коммерческих воздушных судов на аэродромах гражданской авиации. 
Для развития авиации общего назначения (малой авиации) необходимо 
снять таможенную пошлину и налог на добавленную стоимость 
импортируемого авиационного бензина, объемы поставок которого не 
соответствуют потребностям России: в 2011 г. импорт его не превысил 12 




Государственная поддержка местных авиаперевозок позволила 
прекратить тенденцию их сокращения. Сегодня целый ряд населенных пунктов 
по-прежнему не имеет круглогодичной транспортной доступности, поэтому 






Малая авиация становится все более значимой частью экономики стран. 
Область применения МА в России все расширяется, но она все еще 
отстает от мирового уровня развития. Всему виной крайне медленные темпы 
развития правовой и регулирующей базы малой и частной авиации, что сделало 
эту сферу деятельности в России почти нелегальной и крайне дорогой. 
Решение рассмотренного круга проблемных вопросов управления 
развитием авиационной отрасли на основе предлагаемых в настоящей работе 
подходов позволит формировать и развивать научно-технический задел, 
обеспечивающий достижение цели инновационного развития российской 
авиационной промышленности и создания конкурентоспособной АТ. 
В настоящее время реализуется политика государственной программной 
поддержки МА, но она до сих пор не покрывает потребности отрасли как в 
финансировании, так и в расширении области применения малой авиации в 
России. 
Но, несмотря на то, что использование МА набирает все большие 
обороты, законодательно это понятие до сих пор не определено, что затрудняет 
разработку нормативной и законодательной базы, налоговой и тарифной 
политики применительно к АОН. Автор предлагает в работе авторское 
определение МА. 
В работе проанализирован опыт США, западной Европы, Китая, как 
стран и регионов, занимающих лидирующее положение по объему перевозок в 
секторе МА. 
В долгосрочной перспективе ожидается умеренный рост мирового рынка 
авиации общего назначения (малой авиации). 
В исследовании рассмотрены две модели развития АОН. Их можно по-
разному назвать: первую – западной, вторую – восточной; децентрализованной 
и централизованной. Каждая из них может быть по-своему эффективной. 
Первая уже доказала это, вторая только демонстрирует свои возможности. 
Что касается нашей страны, то наиболее неблагоприятная, а по ряду 
позиций кризисная ситуация сохраняется в сфере местных и региональных 
перевозок. Даже при значительном росте субсидирования они находятся в 
состоянии стагнации. 
Текущая ситуация на рынке малой авиации Красноярского края 
свидетельствует о существенном разрушении внутрирегиональных 
авиационных связей и к существенной деформации рынка авиационных 
перевозок. В результате жители края не имеют круглогодичного доступа к 
основным коммуникациям. Отсюда и малая авиационная подвижность 
населения. В крае нет до сих пор утвержденной концепции развития МА. В 
работе предлагается вариант разработки авторской концепции развития МА в 




Проведенное исследование подтверждает, что использование МА 
экономически выгодно. Доказано, что развитие МА оказывает на экономику 
положительный эффект. Прямой эффект - стимулирование деловой активности, 
т.е. функционирование аэропорта или аэродрома обеспечивает работой 
авиационные, транспортные и обслуживающие компании. Косвенный эффект – 
обеспечивается за счет образования новых или расширения страх компаний. По 
статистике каждый миллион перевозимых пассажиров создает примерно 1000 
рабочих мест в аэропортах, косвенный результат в производствах, связанных с 
обеспечением деятельности  аэропортов равен 2000 рабочих мест. 
Малая авиация - это большая перспективная отрасль, способная принести 
прибыль регионам субъектов Российской Федерации в сфере экономики, 
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Таблица А1 – Вертикальный анализ баланса ФКП «Аэропорты Красноярья»  
АКТИВ Формула расчета 
Значения показателей Вертикальный анализ Отклонения 
За 2014 За 2015 За 2014 За 2015 в тыс.  Руб. в % 
Внеоборотные активы стр.№1100 ф.1  250126 318727 84,21% 89,48% 68601 5,21% 
Оборотные активы стр.№1200 ф.1 46891 37464 15,79% 10,52% -9427 -5,27% 
Запасы и затраты стр.№1210 ф.1 + 
стр.№1220 ф.1 - 
стр.№ 1214 ф.1 




стр.№1230 ф.1 + 
стр.№ 1214 ф.1 
6234 5534 2,10% 1,55% 
-700.  -0,55% 
Денежные средства и 
краткосрочные финансовые 
вложения 
стр.№1240 ф.1 + 
стр.№1250 ф.1 
11455 5814 3,86% 1,63% 
-5641 -2,23% 
Прочие оборотные активы. стр.№1260 ф.1  542 369 0,18% 0,10% -173 -0,08% 
Баланс 1100+1200 297017 356191 100,0% 100,0% 59174 
 ПАССИВ   
Собственный капитал стр.№1300 ф.1  53247 50017 17,93% 14,04%  -3230 -3,89% 
Долгосрочные пассивы  стр.№1400 ф.1  512 227  0,17% 0,06% -285.  -0,11% 
Займы и кредиты   стр.№1410 ф.1  0 0  0 0 0  0% 
Прочие долгосрочные пассивы  стр.№1450 ф.1 + 
стр. № 1420 ф.1 
512 227  0,17% 0,06% 
-285  -0,11% 
Краткосрочные пассивы стр.№1500 ф.1  243258 305948 81,9% 85,89% 62690  3,99% 
Займы и кредиты  стр.№1510 ф.1  0 0  0 0 0 0% 
Кредиторская задолженность  стр.№1520 ф.1  7800 5627  2,63% 1,58% -2173 -1,05% 
Прочие краткосрочные пассивы стр.№1540 ф.1 +  
стр.№1550 ф.1  
166 490  0,05% 0,14% 
324 0,09% 















Выручка  111209 130622 -19413 
Себестоимость 
проданных товаров, 
продукции, работ, услуг (409815) (341373) -68442 
Валовая прибыль -298606 -210751 -87855 
Коммерческие, 
управленческие расходы (77853) (79418) 1565 
Прибыль (убыток) от 
продаж -376459 -290169 86290 
Прибыль (убыток) до 
налогообложения -3432 -7064 3632 
Сальдо отложенных 
активов и обязательств -336 259 -595 
Текущий налог на 
прибыль (0) (0) 0 
Чистая прибыль (убыток) -3230 -7272 -4042 
Маржа чистой прибыли, 







Таблица В1 - Объемные фактические показатели ФКП «Аэропорты 
Красноярья» за 2013-2016 гг. 
Аэропорт 2013г % к 
2012г 
2014г % к 
2013г 
2015г % к 
2014г 
2016г % к 
2015 
Северо-Енисейск         
Кол-во вылетов 423 1,31 341 0,81 336 0,99 412 1,23 
Обслуж пасс, чел 11807 1,22 17301 1,47 17958 1,04 22274 1,24 
Взлетная масса, тонн 4166 1,28 4893 1,17 4722 0,97 5636 1,19 
Обработка груза, тонн 61,0 0,78 57,8 0,95 43,2 0,75 49,6 1,15 
Кодинск                 
Кол-во вылетов 583 1,00 472 0,81 331 0,70 677 2,05 
Обслуж пасс, чел 8140 0,92 5137 0,63 2864 0,56 4918 1,72 
Взлетная масса, тонн 4541 0,90 4318 0,95 1208 0,28 3010 2,49 
Обработка груза, тонн 67,2 0,96 40,4 0,60 41,5 1,03 77,4 1,87 
Мотыгино                 
Кол-во вылетов 162 0,50 150 0,93 182 1,21 334 1,84 
Обслуж пасс, чел 178 0,24 632 3,55 910 1,44 2644 2,91 
Взлетная масса, тонн 370 0,56 290 0,78 328 1,13 641 1,95 
Обработка груза, тонн 2,3 0,40 0,8 0,33 2,1 2,75 0,7 0,35 
П. Тунгуска                 
Кол-во вылетов 714 1,11 677 0,95 542 0,80 520 0,96 
Обслуж пасс, чел 11597 1,02 12158 1,05 9901 0,81 10872 1,10 
Взлетная масса, тонн 4851 0,86 4917 1,01 4073 0,83 4162 1,02 
Обработка груза, тонн 84,2 1,02 74,1 0,88 61,1 0,82 76,3 1,25 
Туруханск                 
Кол-во вылетов 1177 0,90 1119 0,95 1095 0,98 1098 1,00 
Обслуж пасс, чел 24935 0,93 23308 0,93 21246 0,91 20994 0,99 
Взлетная масса, тонн 11239 0,93 9980 0,89 9776 0,98 9894 1,01 
Обработка груза, тонн 497,9 0,92 482,4 0,97 609,1 1,26 694,5 1,14 
Всего                 
Кол-во вылетов 3059 0,96 2759 0,90 2486 0,90 3041 1,22 
Обслуж пасс, чел 56657 0,98 58536 1,03 52879 0,90 61702 1,17 
Взлетная масса, тонн 25168 0,94 24397 0,97 20107 0,82 23343 1,16 





















Рисунок Г1 – Концептуальная модель обновления парка ВС в малой авиации 
ВЫБОР КОНКРЕТНОГО ТИПА И МОДЕЛИ ВС, 
ФОРМИРОВАНИЕ ИНВЕСТИЦИОННОГО ПРОЕКТА 
ВЫБОР ИНВЕСТИЦИОННОГО ИНСТРУМЕНТА 
ФОРМИРОВАНИЕ МОДЕЛИЭКОНОМИЧЕСКОГО 
ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ СУБЪЕКТОВ 
ФОРМИРОВАНИЕ ПРИНЦИПИАЛЬНОЙ СХЕМЫ 
ВОЗВРАТНЫХ ПЛАТЕЖЕЙ 
СОГЛАСОВАНИЕ СХЕМЫ ВОЗВРАТНЫХ 



















ЛОГИЧЕСКАЯ СТРУКТУРА ПРОЕКТА ПРИОБРЕТЕНИЯ ВС 
ЭТАП 
1 
ОБНОВЛЕНИЕ ПАРКА ВОЗДУШНЫХ СУДОВ В МАЛОЙ АВИАЦИИ 
АВИАКОМПАНИЯ «КРАСАВИА» 
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НОВЫЙ ПАРК – 47 ВС  
 
СОКРАЩЕНИЕ ТИПОВ 
ЭКПЛУАТИРУЕМЫХ ВС БЕЗ 
УВЕЛИЧЕНИЯ ИХ ОБЩЕГО 





ПРИОБРЕТЕНИЕ НОВОГО ВС 
РЕАЛИЗАЦИЯ НЕИСПОЛЬЗУЕМЫХ ВС НА ВТОРИЧНОМ 
(ЗАРУБЕЖНОМ) РЫНКЕ И ПОИСК ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ 
ДОХОДОВ 
